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NSB's høyhastii:hetsprosjekt. Oslo - Kornsjø. 
Fra fylkeslandbrukskontoret l Østfold har landbruksnemndene fått oversendt 
høyhastighetsprosjektet til uttalelse. NSB la utredningen ut til offentlig høring den 1. oktober 
1992. 
Utredningen omfatter NSB's hovedrapport fra oktober 1992 og resultatene av 
konsekvensutredningens fase 1, som bl.a. beskriver trasealternativene og prosjektets virkninger 
på miljø, naturressurser og samfunn. Videre gir rapporten an anbefaling av hvilken korridor 
som bør benyttes gjennom Østfold. 
I denne omgang må det være riktig at landbruksnemndene tar for seg de generelle og 
prinsippielle sidene ved dobbeltspor-prosjektet. Når det foreligger reguleringsplaner vil vi 
komme tilbake til Il detalj er Il og lokale konsekvenser / vurderinger for landbruket og 
kulturlandskapet. 
Bakgrunn. 
Begrunnelsen for prosjektet er at en ønsker å utvikle bedre og hurtigere kommunikasjoner fra 
Norge til kontinentet, slik Sverige og Danmark også er i ferd med å gjøre. En ønsker også 
raskere og bedre forbindelser internt i Oslofjordregionen, slik at denne kan utvikles til en 
slagkraftig storbyregion som kan ta opp konkurransen med byområdene i våre naboland. 
Dette vil skje ved at Østfold knyttes tettere opp mot Oslo-området, og ved at forbindelsen 
Oslo-Gøteborg inngår i en rekke prosjekter frem mot århundreskiftet. I resten av Europa satses 
det kraftig på utbygging av jernbanen som et hurtig og kapasitetssterkt alternativ til 
veitransport. NSB ønsker å delta i denne utviklingen. 
Investeringstakt. 
NSB's forslag til investeringstakt er i størrelsesorden 500 - 900 mill.kr.årlig for perioden 
1994-97 og 1.050 - 1.200 mill. kr. for perioden 1998 - 2001. 
Alternativer. 
Høyhastighetsprosjektet er utredet i tre hovedalternativer. Alternativ A tilsvarer dagens trase 
for Østfoldbanen. Alternativ B innebærer flere varianter i Nedre-Glomma-regionen, mens 
alternativ C er basert på en bane med muligheter for hastigheter på minst 300 km/t. (Se vedl. 
skisser). Alternativ A og B er basert på hastigheter inntil 200 km/t. Hovedforskjellen mellom 
alternativ A Of! B er at det ved alternativ B bVf!f!es nv bane for utenlandstrafikken mennom 
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30.11.92 I Internt s.nr. 581/92 Møtedato Internt s.nr. 
013692 00042 
Gnr. Bnr. 
deler av regionen, mens det samtidig må skje en ombygging og forbedring av dagens bane 
for Inter-city-trafikken. 
NSB's anbefaling. 
NSB anbefaler i hovedrapporten at utbyggingen bør skje i en korridor som følger dagens 
Østfoldbane og med en standard som tillater hastigheter på 200 km/t med konvensjonelt ikke-
krengende togmateriell. -Forslaget innebærer at reisetiden Oslo - Gøteborg mer enn halveres, 
og Inter-City-strekningen Oslo - Halden får en reisetid på 40 - 50% av dagens. Utbyggingen 
vil være bedriftsøkonomisk lønnsom for NSB. 
Kommentarer. 
Gjennom Rygge og Råde går dagens jernbane nesten utelukkende over dyrket mark på hele 
strekningen fra Moss til Onsøy. I følge foreløpige opplysninger fra NSB vil utbygging til 
dobbeltspor innebære en utvidelse av dagens trase til ca. 35 m. total bredde. Dette inkluderer 
også en permanent drifts- og inspeksjonsvei langs hele strekningen. Selv om det er "dagens 
0stfoldbane" som blir valgt som korridor er likevel flere lokale trasealternativ aktuelle. Dette 
gjelder i første rekke på strekningen mellom Moss og Dilling og ved Karlshus/ Strømnes. Det 
er også aktuelt med endring av dagens trase over mindre strekninger p.g.a. kurvatur, bl.a. 
mellom Dilling og Såstad. 
Disse forholdene er ikke behandlet i den foreliggende utreru:ungen, og vil bli gjenstand for 
egen behandling senere i prosessen. 
Selve høyhastighetsprosjektet må betraktes å ha stor samfunnsmessig ineteresse, slik at både 
jordvern og kulturlandskap i utgangspunktet vil bli tillagt mindre verdi enn selve prosjektet. 
For landbruksmyndighetene må oppgaven derfor være å tilstrebe at ulempene for jordbruket 
og kulturlandkapet blir så små som mulig. På denne bakgrunn kan det være en fordel at en 
velger dagens korridor for den nye høyhastighetsbanen. Utbyggingen vil dermed alt vesentlig 
skje langs en eksisterende barriere, slik at jordbruksmessig arrondering i store trekk vil bli 
som nå. Kulturlandskapshensyn vil kunne gjøre det aktuelt å fravike dette på enkelte 
strekninger og i sted en velge tunnelløsninger. Et viktig moment for jordbruksdriften er det at 
en får tilfredsstillende antall og løsninger m.h.t. planfrie jordbrukskryssinger, fordi et meget 
stort antall eiendommer har -og vil fortsatt ha- arealer på begge sider av banen. 
Forslag til vedtak: 
Landbruksnemnda er inneforstått med at NSB's høvhastiQ\. :L:'>IJl l J:'>':~ har stor ";1 ~I II , .... .- ............ : fY 
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interesse og at en må akseptere å omdisponere betydelige arealer dyrket mark til dette 
fonnålet de nænneste år. En støtter NSB's anbefaling m.h.t. valg av korridor for utbygging. 
Ved hovedsakelig å følge dagens 0stfoldbane blir de arronderingsmessige konsekvensene 
mindre, og en unngår å angripe kulturlandskap som fra før er uten jernbane. I den videre 
planprosessen må det legges vekt på få til løsninger som ivaretar næringsinteressene langs 
jernbanen på en best mulig måte. Spesielt gjelder dette adkomstveier, driftsveier/kryssinger. 
Utbyggingen må dessuten skje på en måte som ikke gir uakseptable konsekvenser for det rike 
kulturlandskapet gjennom jordbruksområdene i Rygge og Råde. 
Landbruksnemnda vedtok forslaget enstemmig, med følgende 
tilføyelse: "Ut fra foreløpige planutkast ser landbruksnemnda færre 
ulemper med en tunnelløsning enn et dag-alternativ på strekningen Moss-
Dilling. " 
~ Sign. Lbn . Sign . Fl.st. 
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NSB's høyhastil:hetsprosjekt. Oslo - Kornsjø. 
Fra fylkeslandbrukskontoret 1 Østfold har landbruksnemndene fått oversendt 
høyhastighetsprosjektet til uttalelse. NSB la utredningen ut til offentlig høring den 1. oktober 
1992. 
Utredningen omfatter NSB's hovedrapport fra oktober 1992 og resultatene av 
konsekvensutredningens fase 1, som bl.a. beskriver trasealternativene og prosjektets virkninger 
på miljø, naturressurser og samfunn. Videre gir rapporten an anbefaling av hvilken korridor 
som bør benyttes gjennom Østfold. 
I denne omgang må det være riktig at landbruksnemndene tar for seg de generelle og 
prinsippielle sidene ved dobbeltspor-prosjektet. Når det foreligger reguleringsplaner vil vi 
komme tilbake til" detaljer" og lokale konsekvenser / vurderinger for landbruket og 
kulturlandskapet. 
Bakgrunn. 
Begrunnelsen for prosjektet er at en ønsker å utvikle bedre og hurtigere kommunikasjoner fra 
Norge til kontinentet, slik Sverige og Danmark også er i ferd med å gjøre. En ønsker også 
raskere og bedre forbindelser internt i Oslofjordregionen, slik at denne kan utvikles til en 
slagkraftig storbyregion som kan ta opp konkurransen med ~yområdene i våre naboland. 
Dette vil skje ved at Østfold knyttes tettere opp mot Oslo-området, og ved at forbindelsen 
Oslo-Gøteborg inngår i en rekke prosjekter frem mot århundreskiftet. I resten av Europa satses 
det kraftig på utbygging av jernbanen som et hurtig og kapasitets sterkt alternativ til 
veitransport. NSB ønsker å delta i denne utviklingen. 
Investeringstakt. 
NSB's forslag til investeringstakt er i størrelsesorden 500 - 900 mill.kr.årlig for perioden 
1994-97 og 1.050 - 1.200 mill.kr. for perioden 1998 - 2001. 
Alternativer. 
Høyhastighetsprosjektet er utredet i tre hovedalternativer. Alternativ A tilsvarer dagens trase 
for Østfoldbanen. Alternativ B innebærer flere varianter i Nedre-Glomma-regionen, mens 
alternativ C er basert på en bane med muligheter for hastigheter på minst 300 km/t. (Se vedl. 
skisser). Alternativ A og B er basert på hastigheter inntil 200 km/t. Hovedforskjellen mellom 
alternativ A og B er at det ved alternativ B bygges ny bane for utenlandstrafikken gjennom 
Sign . Lbn. 
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deler av regionen, mens det samtidig må skje en ombygging og forbedring av dagens bane 
for Inter-city-trafikken. 
NSB's anbefaling. 
NSB anbefaler i hovedrapporten at utbyggingen bør skje i en korridor som følger dagens 
Østfoldbane og med en standard som tillater hastigheter på 200 km/t med konvensjonelt ikke-
krengende togmateriell. -Forslaget innebærer at reisetiden Oslo - Gøteborg mer enn halveres, 
og Inter-City-strekningen Oslo - Halden får 'en reisetid på 40 - 50% av dagens. Utbyggingen 
vil være bedriftsøkonomisk lønnsom for NSB. 
Kommentarer. 
Gjennom Rygge og Råde går dagens jernbane nesten utelukkende over dyrket mark på hele 
strekningen fra Moss til Onsøy. I følge foreløpige opplysninger fra NSB vil utbygging til 
dobbeltspor innebære en utvidelse av dagens trase til ca. 35 m. total bredde. Dette inkluderer 
også en pennanent drifts- og inspeksjonsvei langs hele strekningen. Selv om det er "dagens 
0stfoldbane" som blir valgt som korridor er likevel flere lokale trase alternativ aktuelle. Dette 
gjelder i første rekke på strekningen mellom Moss og Dilling og ved Karlshus/ Strømnes. Det 
er også aktuelt med endring av dagens trase over mindre strekninger p.g.a. kurvatur, bl.a. 
mellom Dilling og Såstad. 
Disse forholdene er ikke behandlet i den foreliggende utredningen, og vil bli gjenstand for 
egen behandling senere i prosessen. 
Selve høyhastighetsprosjektet må betraktes å ha stor samfunnsmessig ineteresse, slik at både 
jordvern og kulturlandskap i utgangspunktet vil bli tillagt mindre verdi enn selve prosjektet. 
For landbruksmyndighetene må oppgaven derfor være å tilstrebe at ulempene for jordbruket 
og kulturlandkapet blir så små som mulig. På denne bakgrunn kan det være en fordel at en 
velger dagens korridor for den nye høyhastighetsbanen. Utbyggingen vil denned alt vesentlig 
skje langs en eksisterende barriere, slik at jordbruksmessig arrondering i store trekk vil bli 
som nå. Kulturlandskapshensyn vil kunne gjøre det aktuelt å fravike dette på enkelte 
strekninger og i steden velge tunnelløsninger. Et viktig moment for jordbruksdriften er det at 
en får tilfredsstillende antall og løsninger m.h.t. planfrie jordbrukskryssinger, fordi et meget 
stort antall eiendommer har -og vil fortsatt ha- arealer på begge sider av banen. 
Forslag til vedtak: 
Landbruksnemnda er inneforstått med at NSB's høyhasti.E;hetsprosiekt har stor samfunnsmessi~ 
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interesse og at en må akseptere å omdisponere betydelige arealer dyrket mark til dette 
fonnålet de nænneste år. En støtter NSB's anbefaling m.h. t. valg av korridor for utbygging. 
Ved hovedsakelig å følge dagens 0stfoldbane blir de arronderingsmessige konsekvensene 
mindre, og en unngår å angripe kulturlandskap som fra før er uten jernbane. I den videre 
planprosessen må det legges vekt på få til løsninger som ivaretar næringsinteressene langs 
jernbanen på en best mulig måte. Spesielt gjelder dette adkomstveier, driftsveier/kryssinger. 
Utbyggingen må dessuten skje på en måte som ikke gir uakseptable konsekvenser for det rike 
kulturlandskapet gjennom jordbruksområdene i Rygge og Råde. 
~
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Kommunene i Østfold 
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1701 Sarpsborg 
Kontor: Oscar Pedersens vei 39 
Telefon: 09 11 70 00 
Bankgiro: DnB, Sarpsborg 
5124. 05. 00020 
Postgiro: 0802 5365853 
Telefax: 09 11 71 18 
SARPSBORG. 
18. desember 1992 
H0YHASTIGHETSPROSJEKTET OSLO - KORNSJØ - UTTALELSE FRA ØSTFOLD 
På konferansen om høyhastighetsprosjektet den 11. desember 1992 ble en 
redaksjonkomite bemyndiget til å utarbeide et omforent forslag til 
fellesuttalelse fra Østfold. Redaksjonskomiteen har hatt tre møter . 
. /. Komiteens forslag vedlegges. 
Fylkeskommunen vil for sin del legge redaksjonskomiteens forslag til 
grunn når saken fremmes for politiske organer. I tillegg til denne vil 
det bli foreslått presiseringer og utdypinger som ligger innenfor 
rammen av fellesuttalelsen. Av aktuelle utdypinger vil vi bl.a. peke på 
uttalelse til konsekvensutredningsprogam for fase Il. 
Under arbeidet med saken har det gjentatte ganger blitt understreket 
betydningen av at Østfold står mest mulig samlet i en sak av så stor 
betydning for fylket. Kommunene oppfordres derfor til å basere seg på 
det opplegget som her er skissert. 
BROSJYRE 
Brosjyren er under utarbeiding og vil etter planene foreligge ferdig 
trykt umiddelbart over nyttår (ca. 4. jan. 93). 
Brosjyren er tenkt til bruk av folkevalgte i kommunene og i fylkeskom-
munen som grunnlag for beslutning. Den vil inneholde sammendrag av NSBs 
forslag og vurderinger, men er supplert med noen flere opplysninger om 
Østfold. 
Brosjyrene vil bli distribuert fra fylkeskommunen og vi ber om å få 
oppgitt det antall hver kommune/etat har behov for. 
SAKSUTREDNING / VEDTAK 
I tillegg til brosjyren vil Nærings- og ressursavdelingen utarbeide 
en kort saksutredning. Kopi av denne vil bli sendt de respektive 
kontaktpersonene i kommunene til orientering så snart den foreligger. 
Vi ville også sette pris på å få oversendt kopier av forslag og vedtak 
fra de enkelte kommuner og etater/organisasjoner etterhvert som de 
foreligger. 
Dersom kommunene skulle ha behov for bistand i forbindelse med lokale 
møter, orienteringer eller lignende står vi til tjeneste i den grad det 
er praktisk mulig. Vi vil også koordinere henvendelser til NSB om 
dette. Kontaktperson i fylkeskommunen er Magnar Tveit, tlf. 09 11 73 Ol. 
Vi vil benytte anledningen til å takke for samarbeidet så langt og 




KmlASTIGIETSPROSJEKTET OSLD - KæNSJø. 
FEI..lESU1TALB..SE FRA ØSTFOLD 
UTARBEIDET AV REDAKSJONSK(Jt1ITEEN OPPNEVNT PÅ KONFERANSE ~ 
HØYHASTIGHETSPROSJEKTET I FREDRIKSTAD D. 11. DES. 1992. 
GENERELT 
Som et betydelig virkemiddel for næringsutvikling og miljø ser 
Østfold det som svært viktig at det både bygges ut en frem-
tidsrettet og moderne jernbane på strekningen Oslo - Goteborg 
og et moderne intercity-nett som dekker byområdene og pend-
lertrafikken i fylket. Man ser derfor meget positivt på det 
arbeidet NSB har satt i gang på Østfoldbanen. 
Som et svar på oppbygging og utvikling av regionpolitikken i 
Europa bør Oslofjord-regionen utvikles til en slagkraftig og 
konkurransedyktig storbyregion. Dette vil være fordelaktig for 
hele landet. Utbygging av et høyhastighets jernbanenett i 
Østfold vil være en avgjørende faktor for utviklingen av Oslo-
fjord-regionen. 
le-FORBINDELSEN OsLO - HALDEN 
Østfold er et betydelig pendlerfylke, særlig i forhold til 
Oslo. Fylket er samtidig sterkt urbanisert med stort behov for 
interne forbindelser mellom byene. Disse forholdene skaper 
stort behov for et effektivt og moderne re-tilbud. 
Østfold har høy arbeidsledighet. En snarlig utbygging av høy-
hastighetsprosjektet vil gi verdifull sysselsettingseffekt. 
Bruk av ekstraordinære sysselsettingsmidler vil gi store sam-
funnsøkonomiske gevinster både på kort og lang sikt. Det må 
også pekes på at planlegging på deler av strekningen i Østfold 
allerede er kommet langt slik at igangsetting vil kunne skje i 
løpet av kort tid. 
utbygging for høyhastighetstog i Østfold bør derfor startes 
opp snarest. 
Østfold slutter seg til hovedtrekkene i den 
jernbaneutredningen som NSB har lagt fram og mener at denne 
gir et godt grunnlag for en rask videreføring av planene i 
fylket. Østfold slutter seg også til hovedtrekkene i 
NSBs anbefaling av trasevalg gjennom fylket. 
l 
BYER OG TETTSTEDER 
Østfold vil peke på at planene forutsetter at framføringen av 
nye spor gjennom byer og tettsteder skjer på disses premisser 
og etter nærmere studier av muligheter og konsekvenser. Hen-
sikten med slike studier må både være å få størst mulig nytte 
av prosjektet og samtidig i størst mulig grad å unngå ulemper. 
Det igangsettes snarest en nærmere utredning som skal fast-
legge retningslinjer for framføring aven le-bane gjennom byer 
og tettsteder. Retningslinjene skal baseres på vurderinger av 
praktiske, estetiske, og helsemessige konsekvenser ved barrie-
re og støyeffekter av framføring av le-bane gjennom byer og 
tettsteder. 
Østfold vil peke på at slike vurderinger kan innebære vesent-
lige endringer i forhold til dagens jernbaneanlegg, herunder 
bruk av tunneller der dette er hensiktsmessig og nødvendig. 
NEDRE GLOMMA 
Nedre Glomma-regionen er et sammenhengende byområde med stor 
befolkningstetthet og kompleksitet. De pågående endringene i 
kommunestrukturen gjør også plansitusasjonen i området spesi-
ell. På denne bakgrunn kan man ikke få full avklaring 
av valg av løsning på det nåværende tidspunkt. 
Når det gjelder le-trafikken slutter Østfold seg til NSBs an-
befaling av eksisterende korridor også for Nedre Glomma. 
I samsvar med tidligere vedtak i fylkestinget og med støtte 
fra bl.a. Miljøverndepartementet vil det i løpet av 1993 bli 
foretatt et relativt omfattende planarbeid i regionen med 
sikte på å avklare framtidig arealbruk, utbyggingsmønster og 
kollektivtrafikk. Endelig avklaring av framtidig jern-
bane-løsning for området bør skje i løpet av l. halvår 1993 og 
i forbindelse med dette regionale planarbeidet. 
Østfold vil peke på at en slik regional avklaring vil være en 
nødvendig prosess før det kommunale plannivået, og den vil 
således ikke forsinke detaljplanleggingen i området. 
EC - TRAFIKKEN OsLO - GOTEBORG 
For å nå målene om økt internasjonalisering kreves det utvik-
ling av langt hurtigere kommunikasjoner enn vi har i dag fra 
Norge og Oslofjord-området til kontinentet. Samtidig gjør 
økende miljøproblemer og internasjonale miljøforpliktelser det 
nødvendig å overføre trafikk fra veg og fly til jernbane. Ut-
bygging aven høyhastighets forbindelse mellom Oslo og Goteborg 
vil være en viktig del aven slik utvikling. 
Næringslivet i Østfold er sterkt eksportrettet. En utvikling 
av forbindelsene fra Østfold til Oslo/Norge forøvrig og Europa 
både når det gjelder gods- og persontransport vil være av ve-
sentlig betydning for fylkets næringsliv. 
2 
Både kortsiktig og langsiktig løsning inkludert trasevalg for 
EC-trafikken gjennom Østfold må sees i sammenheng med den 
totale byutviklingen i fylket. Dette må utredes og planlegges 
i et samarbeid mellom NSB, kommunene ,fylkeskommunen og 
svenske myndigheter. 
Investeringsprogrammet bør til enhver tid og i størst mulig 
grad tilpasses behovet. Samtidig må tiltak som bedrer den 
totale nytten og bidrar til bedre miljø og vilkår for byutvik-
ling prioriteres. Dette betyr at en må vurdere nytte/kost fak-
toren for investeringer i delstrekningene. NSBs arbeid med op-
timaliseringsstudier er et viktig ledd i et slikt arbeide. 
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Fylkeslandbruksstyret i Akershus 
Møte: 17. desember 1992 
Sak nr. 029991 10090 DIP Offsak nr. 92/1209 
KONSEKVENSUfREDNING ETTER PLAN- OG BYGNINGSLOVENS 
KAP. VII-a. HØYHASTIGHETSPROSJEKT OSLO - KORNSJØ. 
På bakgrunn av melding etter plan- og bygningslovens § 33 er det utarbeidet en konse-
kvensutredning for dette prosjektet. I henhold til vedtatt utredningsprogram deles 
konsekvensutredningen i to faser. Første fase av utredningsarbeidet, som her foreligger, 
er en grovmasket utredning. Sammendraget fra denne utredningsfasen følger vedlagt. 
Detaljeringsnivået tilsvarer fylkesdelplan. Konsekvensene blir ikke beskrevet i detalj, men 
konfliktpotensialet søkes belyst. På bakgrunn av første utredningsfase skal valg av 
prinsippalternativ for traseen foretas. 
Neste utredningsfase vil innebære en utdypende og mer detaljert konsekvensutredning i 
forbindelse med de aktuelle kommunedelplaner. 
TRASEBESKRIVElSE 
Som det går fram av beskrivelsen av de ulike traseaIternativene i vedlagte sammendrag, 
er det i hovedsak eksisterende trase som ligger til grunn for alternativene i Akershus. 
Kravet til hastighet (200 km/t) tilsier imidlertid at en del kurver må rettes ut. Bortsett fra 
strekningen mellom Rustad og Sonsveien følges dagens korridor. Kart som viser traseen 
. gjennom Akershus legges fram i møtet dersom styret ønsker det. 
KONSEKVENSER FOR LANDBRUKET 
Strekningen fra Ski til Østfold grense er under detaljplanlegging/utbygging, og er unntatt 
fra kravet om konsekvensutredning. Disse områdene inngår imidlertid i den utrednings-
fasen som nå foreligger. 
I 
Det er i utredningen sagt at traseen går gjennom store områder som i JA V er angitt som 
A-områder. Det direkte arealtapet i Akershus er oppgitt å være ca. 220 dekar dyrka jord 
og ca. 100 dekar skog. Det alt vesentlige av dette arealet befinner seg imidlertid syd for 
Ski. Planer for jernbane gjennom disse områdene er tidligere behandlet av fylkesland-
bruksstyret. Nord for Ski går den nye traseen hovedsakelig i tunnel, slik at landbruksare-
aler i liten grad berøres. 
Det sies videre i utredningen at evt. ulemper for landbruket som følge av redusert 
tilgjengelighet skal avbøtes ved etablering av parallellgående driftsveger og sikre 
krysningspunkter. 
501/92 
SAMFUNNSMESSIGE VIRKNINGER A V PROSJEKTET 
Når det gjelder samfunnsmessige virkninger av prosjektet belyser den framlagte utrednin-
gen: 
* leveranser av varer og ~enester 
* sysselsettingsmessige virkninger 
* virkninger for næringslivet 
* virkninger på befolkningsutvikling og utbyggingsmønster 
* sosiale og velferdsmessige virkninger 
Når det gjelder leveranser av varer og tjenester er det i utredningen forutsatt at det er 
næringslivet i OslolAkershus og Østfold som står for dette. Det er beregnet en syssel-
settingsmessig virkning av dette tiltaket på ca. 3500 årsverk i Akershus i utbyggings-
perioden 1992-2002. 
I et mer internasjonalt perspektiver strekningen Oslo - Kornsjø første ledd i en opprustet 
jernbaneforbindelse fra Oslo til Hamburg. En slik opprusting vil føre til at reisetiden fra 
Oslo til København blir ca. 4 timer. Det vil bl.a. kunne føre til at Sør-Norge blir mer 
interessant som turistmål for befolkningen i Danmark og nordlige deler av Tyskland. 
Høyshastighetsprosjektet vil også redusere gjennomsnittlig transporttid for gods fra Oslo 
til Hamburg fra ca. 30 timer til 12 timer. Dette anses som svært viktig for næringslivet i 
Osloregionen. 
Når det gjelder prosjektets virkning på befolkningsutvikling og utbyggingsmønster, antas 
det at slike virkninger i første rekke vil gjøre seg gjeldene i Østfold. Kortere reisetid vil 
gjøre det mer attraktivt å bo i Østfold og pendle til Oslo. 
En indirekte virkning av prosjektet for Folloregionen vil være at regulariteten for 
lokaltrafikken kan bedres i og med at det skal bygge nytt dobbeltspor mellom Oslo og Ski 
for høyhastighetstoget. Høyhastighetstoget skal ikke ha noe stopp i Follo. 
UTREDNINGSFASE Il 
I denne fasen vil traseen bli tegnet inn på kart i målestokk M = 1 :5000 for områdene 
utenfor tettbebyggelsen. 
Når det gjelder virkningene for landbruket skal det ses både på direkte og indirekt~ 
konsekvenser. Mulighetene for tilbakeføring av areal skal vurderes. 
Følgende landbruksmessige forhold skal være med i denne utredningsfasen: 
* arealregnskap 
- dyrka mark 
- dyrkbar mark 
- skog fordelt på høy, middels og lav bonitet 
* berørte gårdsanlegg 
* berørte eiendommer 
* arrondering 
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* tilgj engelighet 




* avbøtende tiltak 
501/92 
FYLKESLANDBRUKSSJEFEN OG FYLKESSKOGSJEFENS FORSLAG TIL 
UTTALELSE: 
Akershus fylkeslandbruksstyre har ingen merknader til de forhold som kommer 
fram i konsekvensutredning (fase I) for høyhastighetsprosjektet Oslo S - Kornsjø. 
Fylkeslandbruksstyret har heller ingen merknader til opplegget for det videre 
utredningsarbeidet. 
Fylkeslandbruksstyret anmoder imidlertid om at landbruksetaten tas med i det 
videre utredningsarbeidet, med sikte på å finne de løsninger som blir til minst 
ulempe for landbruket. 
,.. 






Strategi og miljø, 
Postboks 1162, Sentrum, 
0107 OSLO. 
NORGES STATSBANER 
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Arklvbet. 
1796 KORNSJØ, 21.12.92 
Vedr. Høyhastinghetsprosjektet Oslo - Kornsjø, parsell 
Halden - Oslo: 
Syret Ior StiItelsen Bøkevangen behandlet de planer som er 
utlagt i Iorbindelse med ovennevnte plan og konsekvender Ior 
vår eiendom på Prestebakke, Bøkevangen. (tidl.Prestebakke 
Skogbruksgård). 
Det Iremgår av planen at den nye banen vil krysse vår eiendom 
og Iøre til meget store konsekvender. Vi antar at vi ikke 
lenger kan nytte stedet til vår Iormål, Ierie-, leir- og 
avlastning Ior personer med psykisk utviklingshemning, hvis 
den planlagte trasee blir valgt. 
Vi er en privat stiItelse og har ervervet og opparbeidet 
senteret Ior mange mill. kr. og det vil således være av stor 
betydning å Iå langt mer inIormasjon om detaljene. 
- Vil det bli bro over vår eiendom, rett over to av våre 
bygninger? 
- Støynivå ?, bropilarer ? m.v. 
Uti Ira det vi har kunnet se av planene, så er vi meget 
Iorunderet over at traseen blir lagt midt i vår bebyggelse, så 
lenge det lenger vest er rikelig med areale uten å berøre 
bebyggelse. 
Vi meddeler herved vår Iørste protest mot planen, som vil 
gjøre stedet ubrukelig til vårt formål, samt at vi ber om 
nærmere redgjøreise og også ber om vurdering av annet 
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UTTALELSE TIL HØYHASTIGHETSPROSJEKT PA STREKNINGEN OSLO - KORNSJØ. 
KONSEKVENSUTREDNINGSPROGRAM ETTER PLAN OG BYGNINGSLOVEN. 
ETTERSENDING AV SAMFERDSELSSTYRETS VEDTAK. 
Samferdselssjefen viser til Deres brev av 22.10.1992. Samferdsels-
styret behandlet den aktuelle sak om høyhastighetsprosjekt på 
strekningen Oslo - Kornsjø 15.12.92 (sak 89/92) og fattet følgende 
vedtak: 
1. Samferdselsstyret gir sin tilslutning til NSBs planer om 
~ bygge en jernbanetrase for høyhastighetstog p~ strekningen 
Oslo - Kornsjø innen ~r 2001 etter Alternativ A. NSBs forslag 
til investeringer vil gi betydelige fordeler til den lokale/ 
regionale trafikken i Oslo og Akershusregionen ved at 
kapasitets- og regularitetsproblemene blir betydelig redusert. 
2. Det er i dag i Follo og Indre Østfold et stort marked og et 
betydelig potensiale for togreisende med b~de intercity- og 
høyhastighetstog. Dette bør innebære at NSB i sitt togopplegg 
sørger for at disse togrutene ogs~ stopper ved Ski stasjon 
som er hovedknutepunktet for kollektivtrafikken i denne 
regionen 
3. Det synes som om NSB i sin planlegging hittil har 
undervurdert nytten for den lokale/regionale trafikken ved 
utbygging av Østfoldbanen. 
Et eksemplar av samferdselsstyresak nr. 89/92 følger vedlagt til 
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UTTALELSE TIL NSB'S HØVHASTIGHETSPROSJEKT PA STREKNINGEN OSLO -
KORNSJØ. KONSEKVENSUTREDNINGSPROGRAM ETTER PLAN - OG BYGNINGSLOVEN 
1. BAKGRUNN 
Fylkesrådmannen viser i sin henvendelse av 04.11.92 til NSBs brev 
av 22.10.92 hvor det blir bedt om å avgi en uttalelse til både den 
utførte konsekvensutredning for fase I ("grovmasket utredning") og 
til programmet for fase Il ("finmasket utredning"). Jernbanestrek-
ningen mellom oslo og KornSjø som omfattes av fase Il ligger 
imidlertid i sin helhet utenfor Akershus fylke. 
Overnevnte jernbaneutredning er lagt ut til offentlig ettersyn i 
perioden 23.10.92 - 1.2.93. Fylkesrådmannen har bedt om en uttal-
else fra de berørte sektorer innen 08.01.93. NSBs konsekvensutred-
ning for høyhastighetstog Oslo - KornSjø følger kun vedlagt til 
samferdselsstyrets medlemmer, mens sammendraget av utredningen er 
vist i Vedlegg 1. Interesserte som ønsker hele NSBs rapport bes ta 
kontakt med samferdselssjefens kontor. 
2. TIDLIGERE BEHANDLING AV SAKER MED TILKNYTNING TIL NSB. 
Fylkesutvalget behandlet i november 1991 "Melding fra NSB om 
konsekvensutredning for høyhastighetsprosjektet Oslo - KornSjø. 
Uttalelse" (sak 162/91) og fattet følgende vedtak: 
"7. Fylkesutvalget i Akershus ser positivt pA NSB's planer om 
utbygging aven banerase for høyhastighetstog pA strekningen 
Oslo - KornSJø. 
2. Fylkesutvalget forutsetter at det blir utarbeidet 
konsekvensutredning for tiltaket. 
3. Konsekvensutredningen bør legges opp slik at de grunnleggende 
vurderingene som er viktige for et prinsippvedtak, 
synliggjøres gjennom en grovmasket konsekvensvurdering. 
4. Fylkesutvalget anbefaler at den detalJerte delen av 
konsekvensutredningen, i tillegg til meldingas forslag, ogsA 
tar opp følgende forhold: 
- et referansealternativ for A belyse forventet utvikling av 
antall reisende med bil, buss og jernbane dersom den 
planlagte utbyggingen av Østfoldbanen ikke finner sted. 
- en analyse av konsekvensene et høystandard banenett ogsA vil 
fA for lokale/regionale og intercityreiser i tillegg til 
høyhastighetstogene som primært betjener den internasjonale 
trafikken. 
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konsekvensene n~r det gjelder vannkvalitet, b2r J" iereeffekter~­
og masseforekomster 
- samfunnsøkonomiske vurderinger 
- konsevenser for fornminner, kulturlandskap og nyere tids 
kulturminner 
5. Fylkesutvalget forutsetter at trasevalget i Akershus i 
hovedsak er avklart og vil derfor ikke anbefale at det 
utarbeides en fylkesdelsplan for prosJektet. 
6. Utredningene gjennomføres i nært samarbeid med aktuelle 
fagorganer. 
7. Det forutsettes at en slik utbygging ikke kommer til 
fortrengsel for NSB's satsing p~ det lokale nett i 
Oslo/Akershusregionen. 
Samferdselsstyret behandlet deretter i mai 1992 (sak 38/92) 
ftNSBts høyhastighetsprosjekt på strekningen Oslo - Kornsjø. 
Konsekvensutredningsprogram etter plan - og bygningslovens 
§ 33-3. Revidert program for fase I og forslag til program 
for fase lItt. Samferdselsstyret fattet følgende vedtak: 
1. Samferdselsstyret ser meget positivt p~ NSB's planer om 
utbygging aven banetrase for høyhastighetstog p~ strekningen 
Oslo - Kornsjø. 
2. Samferdselsstyret gir sin tilslutning til NSB's 
konsekvensutredningsprogram for fase Il datert 30.3.92, men vil 
be NSB i tillegg til konsekvensene for høyhastighetstogene ogs~ 
belyse nærmere konsekvensene for lokale/regionale- og 
intercityreisene i Oslo/Akershus regionen. 
SamferdselSSjefen viser dessuten til samferdselsstyresak 113/90 
"Uttalelse til prosjektrapport om ulike alternativ for 
jernbaneforbindelsen Oslo - Gøteborg" der følgende vedtak ble 
fattet: 
"a) Utbyggingen aven rask og moderne Jernbane mellom Oslo-
Gøteborg er svært viktig for kommunikas}onene for hele 
Østlands-omr~det mot Norden og Europa. Spesielt bør 
strekninger med store kapasitets- og forsinkelsesproblemer 
prioriteres høyt. 
b) Person- og næringslivets transporter m~ tilbys et 
transporttilbud av høy standard. Dette innebærer at det m& 
utbygges en Jernbanetrase som kan benyttes av 
høyhastighetstog. Utbyggingen m& sørge for at Jernbanen 
framst&r som et konkurransedyktig alternativ til bJde bil og 
flytransport, ProsJektrapporten om "Nordlenken" synes & ha 
lagt seg pl et for lavt ambis}onsnivJ m.h.t. framtidig 
;~andard og reisetid p& strekningen. Av den grunn bør en 
opprusting og utbygging av Bohusbanen vurderes nærmere. 
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c) Samferdselsstyret vil uttrykke sin sterke støtte til det 
p~g~ende prosjektarbeid med ~ forsere utbyggingen av jernbanen 
og vegforbindelsen mellom Oslo og Gøteborg, da dagens 
bevilgningstakt er lite tilfredsstillende for ~ f~ realisert 
et framtidsrettet og miljøvennlig transportsystem p& denne 
strekningen . .. 
Akershus fylkeskommune påpekte dessuten under behandlingen av Norsk 
Veg- og Vegtrafikkplan 1994-97 spesielt behovet for samordnet 
utbygging av av 0stfoldbanen/E6 gjennom Vestby. Fylkestinget fattet 
i juni 1992 på denne bakgrunn følgende vedtak (sak 51/92): 
"Akershus fylkeskommune mener det er nødvendig at det 
innen ~rhundreskiftet er utbygd en fullverdig motorveg-
forbindelse mellom Oslo og Gøteborg. Samtidig m~ ogsA 
jernbanen være utbygd med to spor pA strekningen. 
Akershus fylkeskommune mener at utbyggingen av motorveg 
og jernbane i Vestby mA skje i felles korridor, og ferdig-
stilles i perioden 1994-97. Dette mA i hovedsak finansi-
eres utover de rammer som NVVP 1994-97 i Akershus baserer 
seg pA. Bevilgning til veg og jernbane mA samordnes sA 
utbygging av begge kan skje samtidig." 
Samferdselsstyret behandlet videre i sitt møte 11. november d.å. 
NSBs forslag til Norsk Jernbaneplan 1994-97 <sak 75/92) og 
fattet bl.a. følgende vedtak: 
"1. Samferdselsstyret ser positivt pA NSBs forslag til Norsk 
Jernbaneplan for 1994 - 97. Oslo og Akershus har i dag 
over 65% av alle togreiser i Norge. NSBs forslag til 
investeringer pA bane- og togmateriellsiden er et viktig 
bidrag til A løse NSBs kapasitets- og regularitets-
problemer pA flere banestrekninger i denne regionen. 
NSBs forslag vil skape et mer attraktivt og effektivt 
jernbanesystem med et stort potensiale for flere tog-
reisende og dermed bidra til A løse regionens store 
trafikk- og miljømessige problemer. Dette innebærer at 
investeringsprosjektenes lønnsomhet bAde samfunns- og 
bedriftsøkonomisk vil bli betydelige. 
2. Den framtidige planlegging og utbygging av Østfoldbanen, 
Vestfoldbanen og ny Gardermoenbane m.v . krever gode 
samarbeidsformer mellom NSB og Akershus fylkeskommune. 
Et mer formalisert samarbeid mellom de 2 parter bør 
etableres. Tilsvarende bør det p~ driftssiden etableres 
en hensiktsmessig samarbeidsmodell mellom Samferdsels-
departementet/NSB og Akershus fylkeskommune/SL som sikrer 
at ruteopplegget pA kort og lang sikt er i samsvar med 
befolkningens behov og samordnet med annen kollektiv-
trafikk. I det videre planarbeid bør ogs& Gjøvikbanen vies 
økt oppmerksomhet. 
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3. BESKRIVELSE AV ØSTFOLDBANEN FOR HØYHASTIGHETSTOG 
NSB anbefaler en utbygging av bane for høyhastighetstog mellom 
Oslo og Gøteborg via Kornsjø. Utbyggignen bør skje i en korridor 
som følger dagens Østfoldbane og med en standard som tillater 
kjøring med en maksimalhastighet på minst 200 km/h med konvensjo-
nelt ikke-krengende togmateriell. 
I det foreslåtte konseptet vil reisetiden til Gøteborg mer enn 
halveres i forhold til i dag. Konseptet inneholder også et opplegg 
for InterCitytog på strekningen Oslo S - Halden med reisetider på 
mellom 40 og 50 prosent av dagens. 
Utbyggingen vil være bedritsøkonomisk lønnsom for NSB. Prosjektet 
vil også ha en rekke positive virkninger både for brukere av tog, 
næringslivet i Oslo-regionen og for samfunnet for øvrig, blant 
annet gjennom sysselsettingseffekter og redusert forurensning. 
I sammendraget som følger vedlagt er det redegjort for vurderingen 
av Alternativene A, B og C. NSB anbefaler ut i fra en samlet vur-
dering Alternativ A som følger dagens trase via Østfoldbyene Moss, 
Fredrikstad, Sarpsborg og Halden (kfr. Vedlegg 1). 
4. SAMFERDSELSSJEFENS VURDERINGER 
Samferdselssjefen har spesielt merknader til følgende 3 forhold når 
det gjelder NSBs konsekvensutredning om høyhastighetsprosjektet 
Oslo - Kornsjø. 
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4.1. Undervurdering av nytteverdien til den lokale/regionale traflkken 
Samferdselssjefen mener NSB har undervurdert nytten for den lokale/ 
regionale trafikken ved utbygging av Østfoldbanen til en høystan-
dard 2-spor trase. Passasjertrafikken på eksempelvis strekningen 
Ski - Oslo er i dag på over 4 mill. passasjerer/år sammenlignet med 
',2 passasjerreiser/år for intercity og utenlandstrafikken på 
samme strekning. M.a.o. den lokale trafikken er 4 ganger så stor. 
Samferdselssjefen kan videre nevne at bare ved hovedknutepunktet i 
Follo, Ski jernbanestasjon, er antall togreisende på ca. 2,5 mill. 
pr. år. 
I de forskjellige alternativene A, B og C i rapporten har man 
beregnet verdien av tidsbesparelsene for intercity-reisene til ca. 
40 mill. kroner/år, mens lokaltrafikken kun er oppført med en nytte-
verdi på ca. 16 mill. kr./år. Dette stemmer dårlig med det som er 
anført ovenfor når det gjelder lokaltrafikkens størrelse. Et nytt 
dobbeltspor vil også kunne gi betydelige fordeler for direkte 
lokal/regionale reiser mellom Ski - Oslo. Reisetiden ved en direkte 
forbindelse vil reduseres til 12 min. sammenlignet med dagens 
reisetid på 30 - 35 minutter. Tidsbesparelsen bare for reisende fra 
Ski stasjon blir dermed en timepris på 40,- kroner for arbeids-
reiser: kr. 40,- x 2,5 mill. reiser x 1/3 time = 32 mill/år. 
Med andre ord verdien av tidsbesparelser for reisende fra kun 
Ski stasjon er det dobbelte av det utredningen legger til grunn for 
lokaltrafikken på hele strekningen Oslo - Kornsjø. Samferdsels-
sjefen mener denne undervurderingen resulterer i et for lavt nytte-
/kostnadsforhold for hele prosjektet uansett valg av alternativ. 
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Samferdselssjefen savner dessuten i utredningen en strekningsvis 
vurdering av nytte-/kostnadsforholdet. En slik strekningsvis opp-
deling vil på en bedre måte synliggjøre nytteverdien på de ulike 
delstrekningene. I Oslo og Akershus-regionen finner tross alt 65% 
av alle togrelsende i Norge sted. Det er spesielt på innerstrek-
ningene Oslo - Ski/Lillestrøm - Asker at man har et svært stort 
antall togreiser p.g.a. at toget her er konkurransedyktig sammen-
lignet med bruk av bil både tids- og prismessig. 
4.2 Trafikkopplegget for høyhastighets- og regional/lokaltog 
Follo-regionen har i dag ca. 100 000 innbyggere. Hovedknutepunk-
tet for kollektivtrafikken er Ski stasjon med gode omstignings-
forhold for tog- og busstrafikanter. I tillegg er det anlagt et 
stort antall gratis innfartsparkeringsplasser tilknyttet stasjons-
området. Togene fra Vestre og østre Linje av Østfoldbanen møtes i 
Ski. Dette innebærer at også svært mange trafikanter fra Askim/Mysen 
i Østfold også benytter Ski som omstigningspunkt og for innfarts-
parkering. Samferdselssjefen mener derfor at både intercity/uten-
landstog og det planlagte høyhastighetstoget bør ha stopp ved Ski 
stasjon. Alternativt ville disse trafikantene måtte reise til Oslo 
S eller Moss for av- og påstigning til intercity- og høyhastig-
hetstog. Dette vil representere et dårlig tilbud for svært mange 
potensielle kunder fra Follo og Indre Østfold. 
Trasealternativene 
NSB har vurdert 3 trasealternativer og anbefaler Alternativ A. 
Dette alternativet følger stort sett dagens jernbanetrase via 
Østfoldbyene Moss, Fredrikstad, Sarpsborg og Halden. NSB legger 
til grunn at både intercity/utenlandstrafikken og høyhastighets-
togene skal kunne kjøre i en topphastighet på 200 km/time. 
Som en første fase synes samferdselssjefen at Alternativ A er et 
rimelig valg. Dette alternativet vil sikre en nødvendig framdrift 
og finansiering av 2 spor mellom Oslo og Kornsjø innen år 2001. 
Dette innebærer at reisetiden for togreisende mellom Oslo -
Gøteborg reduseres til 2 timer 15 minutter. Samtidig vil den regio-
nale og lokale trafikken oppnå store fordeler både tids- og tra-
fikkmessig i nærmeste framtid. 
Neste fase bør være en ytterligere forbedring av jernbanetraseen og 
vognmateriellet slik at togreisende på Østfoldbanen får en 
ytterligere forbedring både tids- og kvalitetsmessig. 
5. SAMFERDSELSSJEFENS INNSTILLING 
Samferdselssjefen tillater seg på bakgrunn av det forannevnte å 
inn sti l l e 
1. Samferdselsstyret gir sin tilslutning til NSBs planer om 
å bygge en jernbanetrase for høyhastighetstog på strek-
ningen Oslo - Kornsjø innen år 2001 etter Alternativ A. 
NSBs forslag til investeringer vil gi betydelige fordeler 
til den lokale/regionale trafikken i Oslo og Akershus-
regionen ved at kapasitets- og regularitetsproblemene blir 
betydelig redusert. 
holberg( jan-spo) .oslo-kornsj:text 
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2. Det er i dag i Follo og Indre Østfold et stort marked og et 
betydelig potensiale for togreisende med både intercity- og 
høyhastighetstog. Dette bør innebære at NSB i sitt togopp-
legg sørger for at disse togrutene også stopper ved Ski 
stasjon som er hovedknutepunktet for kollektivtrafikken i 
denne regionen. 
Oslo, 14 oktober 1991 
Tom E. Granquist 
ho l ber 9 (Jan- spa l. os l o-korns j: te xt 
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Utbygging av Østfoldbanen for 
høyhastighetstog, - et bidrag til 
utvikling av Osloregionen og raskere 
forbindels~ til Europa 
NSB anbefaler en utbygging av bane for høyhastighetstog mellom Oslo og Gøteborg via Komsjø. Utbyg-
gingen bør skje i en korridor som følger dagens Østfoldbane og med en standard som tillater kjøring med 
en maksimalhastighet på minst 200 krnlh med konvensjonelt ikke-krengende togmateriell. 
I det foreslåtte konseptet vil reisetiden til Gøteborg mer enn halveres i forhold til i dag. Konseptet 
inneholder også et opplegg for InterCitytog på strekningen Oslo S - Halden med reisetider på mellom 
40 og 50 prosent av dagens. 
Utbyggingen vil være bedriftsøkonomisk lønnsom for NSB. Prosjektet vil også ha en rekke positive virk-
ninger både for brukere av tog, næringslivet i Oslo-regionen og for samfunnet for øvrig; blant annet 
gjennom sysselsettingseffekter og redusert forurensning. 
HVORFOR VI SKAL BYGGE 
EN HØYHASTIGHETSBANE 
Utviklingen i Europa 
Europakartet er i dag i rask 
endring. Gamle politiske og øko-
nomiske skillelinjer brytes ned, og 
nye samarbeidsrelasjoner skapes 
mellom landene. Økt foredlings-
grad, økt avstand mellom produ-
sent og forbruker, samt inter-
nasjonalisering av foretak stiller 
nye krav til transportsystemet. 
På godssiden vil handelsmønsteret 
og frihandelens utbredelse spille 
en stadig større rolle. På person-
trafikksiden vil økt mobilitet og 
in ternasjonalisering av arbeids-
tyngdepunktene på kontinentet. 
Dersom vi skal kunne delta i den 
europeiske utviklingen, kreves det 
derfor: 
• En utvikling av bedre og hurti-
gere kommunikasjoner fra 
Norge til kontinentet, slik Sve-
rige og Danmark også er i ferd 
med å gjennomføre. 
• Bedre og hurtigere forbindelser 
internt i Oslofjordregionen, slik 
at denne kan utvikle seg til en 
slagkraftig storbyregion som kan 
ta opp konkurransen med byom-
rådene på kontinentet. 
strekningen fram til grensen ved 
Kornsjø. En foreløpig vurdering av 
kapasitetsbehovet på strekningen, 
samt de planer man har for fram-
drift på svensk side av grensen, til-
sier imidlertid at man i første 
omgang ikke bygger mer en ett 
spor fra Halden og sydover. 
- markedet få stor innflytelse på rei-
semønsteret. 
Utbygging aven infrastruktur med 
sikte på kjøring med høyhastighets-
tog mellom Oslo og Gøteborg kan 
dekke begge disse behov. Dels vil 
dette skje ved å knytte Østfold tet-
tere opp mot Oslo-området, og dels 
ved at Oslo-Gøteborg-forbindelsen 
er et ledd i en kjede prosjekter 





På strekningen fra Gamlebyen i 
Oslo og fram til Ski legges den nye 
banen stort sett i tunnel. Eksiste-
rende bane på strekningen vil bli 
opprettholdt for lokaltrafikken. 
Som beregningsmessig forutsetn-
ing er det regnet med ett stopp for 
utenlandstog i Østfold. Videre er 
det regnet med beyening av alle 
byer i Østfold med InterCitytog, 
mens nye lokaltog er forutsatt til 
Fredrikstad med stopp i Rygge og 
Råde. For øvrig vil stoppmønsteret 
for de ulike togtypene bli vurdert 
kontinuerlig i tråd med endringer 
i markedssituasjon~n. 
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Den økende trengselen på veg-
syste~et fører til økete miljøpro-
blemer, og bevisstheten omkring 
disse problemene stiger. Dette har 
blant annet gitt seg utslag i 
begrensninger på framføring av 
tyngre kjøretøyer på veg og krav om 
storstilet overføring av gods tiljern-
bane. 
For å møte disse kravene ser vi i 
Europa en kraftig satsing på jern-
baneutbygging, tilpasset høyere 
hastigheter, både innenfor og mel-
lom storbyregionene. 
Hva med Norge? 
Uansett vårt framtidige forhold til 
EF ligger vi geografisk langt unna 




NSB foreslår at høyhastighets-
prosjektet bygges langs samme kor-
ridor som dagens Østfoldbane. 
I utgangspunktet innebærer dette 
bygging av nytt dobbeltspor på hele 
Reisetidene med InterCity- og 
utenlandstogene vil endre seg: 
Fra Oslo Reisetid i t:min 
til: 1991 2001 
Moss :54 :23 
Fredrikstad 1:23 :36 
Sarpsborg 1:40 :44 
Halden 2:04 :55 
Kornsjø 2:27 1:06 
Gøteborg 4:42 2:16 
København 9:46 4:46 
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Også for godstrafikken vil kjøre ti-
dene gå drastisk ned. Framførings-
hastigheten vil variere mellom 90 
og 160 km/ h, avhengig av trans-
portslag/ aksellast. De raskeste tog-
ene kjøres uten ordinære stopp 
mellom Oslo og en nordisk omlas-
tingsterminal i Skåne eller Dan-
mark. For øvrige tog følger man 
dagens mønster, men med kortere 
overgangstider. Dagens transport-
tid mellom Oslo og Hamburg er ca. 
35 timer ("dør til dør"). For de ras-
keste togene ventes denne tiden å 
komme ned i ca. 15 timer. 
InterCity- og lokaltog til Fredrik-
stad forutsettes kjørt med 1 times 
grunnrute med økning til halvti-
mesintervaller i rushtidene. Lokal-
tog på innerstrekningen Oslo-Ski 
kjøres i 30 minutters grunnrute 
med økning til 10 minutter i rush. 
U tenlandstogene er forutsatt med 
2 timers grunnrute. 
MATERIELL 
Rasjonell uLrlyttelse av infrastruk-
tur og materiell krever høy togfre-
kvens og korte snutider ved ende-
stasjoner. Persontog for høyhastig-
het og høyt servicenivå består der-
for i de fleste land av driftsmessig 
faste togstammer med førerrom i 
begge ender. NSB har vurdert 
materiell av denne typen for uten-
landstogene og som grunnrutema-
teriell for InterCity-trafikken. 
Materiell for høye hastigheter med-
fører også krav til bremsesystem, 
støynivå og til trykktetthet (på 
grunn av trykkbølger i tunneler) . 
Materiell som anskaffes på Østfold-
banen, bør i tillegg også være egnet 
for andre NSB-baner. 
KOSTNADER 
Kostnadene til infrasuuktur, inkl. 
stasjoner, er beregnet til ca. 8 mrd. 
1992-kr. 
Drifts- og vedlikeholdskostnadene 
for infrasuukturen utgjør 38,5 mill. 
kr årlig (1992). 
Anskaffelsesverdien for persontra-
fikkmateriellet er beregnet til ca. 
1,2 mrd. 1992-kr, mens driftskost-
nadene pr person km ventelig vil gå 
ned ca. 15% i forhold til basisalter-
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nativet i 2001, pga. mer rasjonell 
drift. 
Det er ikke gjort tilsvarende bereg-
ninger på godsmateriell. 
Oppgitte kostnadstall er ikke ned-
diskonterte kostnader. 
INVESTERINGSTAKT 
NSBs foreløpige forslag til inve-
steringstakt viser for perioden 
1994-97 beløp i størrelsesordenen 
500 - 900 mill. kr pr år; for neste 
periode 1998 - 200 l tilsvarende 
1050 -1200 mill. kr pr år. Pågående 
dobbeltsporutbygging Ski - Moss 
er da holdt utenfor. 
FORVENTET TRAFIKKØKNING 
Figuren viser prognosen for øk-
ning i persontrafikk på Østfold-
banen i "åpningsåret" 200 l og i 
år 2010. Lokaltrafikken på inner-
strekningen Oslo-Ski er ikke med. 
Sammenliknet med dagens antall 
reiser forventes altså en økning på 
rundt 140% og 170% fram mot de 
to tidspunktene. 
En del av denne trafikken er over-
ført fra vegsiden. Betrakter man et 
snitt ved Oslos grense, tilsvarer 
dette en årsdøgntrafikk på ca. 
2.800 kjt i år 2001, stigende til ca. 
3.400 kjt i år 2010. 
Tall for overført trafikk fra flyer i 
beregningene forutsatt ligge i stør-
relsesordenen 190.000 passasjerer 
pr. år i 2001 og 270.000 passasjerer 
pr. år i 2010. 
NSB regner med å kunne fordoble 
sine markedsandeler av godstrans-
porter fram mot år 2020. Overfø-
ringspotensialet ligger først og 
fremst i gods egnet for kombinerte 
transporter og som i dag fraktes på 
veg. 
Mens jernbanen i dag frakter ca. 
0,6 mill. tonn gods over Kornsjø, er 
mengdene beregnet til 1,8 mill. 
tonn i 2001 og 2,5 mill. tonn i 2020. 
ØKONOMISKE BEREGNINGER 
De bedriftsøkonomiske beregnin-
gene viser god lønnsomhet for NSB 
Persontrafikk med en netto nå-
verdi på ca. 1,2 mrd. 1992-kr,:-
beregningsår 2001. 
Prognosene gir et positivt resultat 
før kapitalkostnader i 2001. Til 
sammenligning gir InterCity- og 
utenlandstrafikken i dag et mindre 
driftsunderskudd. Resultatforbed-
ringene skyldes økte inntekter som 
følge av beregnet trafikkvekst sam-
tidig som driftskostnadene ikke 
øker tilsvarende. 
For NSB Gods viser foreløpige 
beregninger av prosjektet en god 
lønnsomhet. Resultatene så langt 
viser en nåverdi for Gods på ca. 0,4 
mrd. 1992-kr i 200 l. 
De samfunnsøkonomiske bereg-
ningene omfatter virkninger for 
andre bedrifter og personer som 
direkte eller indirekte berøres av 
tiltaket. 
For togpassasjerer og godskunder 
(eksisterende, nyskapt og overført 
trafikk) er gevinster av redusert 
kjøretid og bedre punktlighet 
beregnet å utgjøre 2,3 mrd.kr (nå-
verdi, 1992-kr i sammenliknings-
året 2901). For trafikk overført fra 
veg, fly og båt er i tillegg beregnet 
samfunnsøkonomisk gevinst av 
redusert forurensning, ulykkes-
kostnader, køkostnader, vegslitasje 
og trafikkstøy. Netto samfunnsøko-
nomisk gevinst (fratrukket avgif-
ter) ved overføring av trafikk til 
jernbane er beregnet til 1,1 mrd.kr 
(nåverdi, 1992-kr. i 2001). 
Til tross for meget god bedrifts-
økonomisk lønnsomhet for per-
sontrafikken og betydelige sam-
funnsgevinster i drifisfasen, har 
prosjektet et nytte/kostnadsfor-






somhetsberegningene gir ikke et 
fullstendig bilde av prosjektets 
betydning for samfunnet, idet det 
ikke har vært mulig å tallfeste alle 
konsekvenser. Enkelte forhold til-
sier at nytten av høyhastighetspro-
sjektet vil være langt høyere enn 
det som framgår av beregningene: 
• Høyhastighetsprosjektet på øst-
foldbanen er Norges tilknytning 
til nettet av høyhastighetsbaner 
som etableres i Europa. 
• Høyhastighetstog på InterCity-
strekningene fremmer regional-
økonomisk utvikling i Oslofjord-
området. 
• Utbygging til høyhastighet på 
Østfoldbanen gir betydelige sys-
selsettingsmessige virkninger. 
• Utbygging av jernbanenettet gir 
signaler fra myndighetene til 
samfunnet om et ønske om å 






NSB har imøtekommet Plan- og 
bygningslovens krav om konse-
kvensutredninger for større tiltak 
ved en egen rapport som legges ut 
til offentlig høring høsten 1992. 
I rapporten belyses prosjektets virk-
ninger for miljø-, naturressurser og 
samfunn. Videre inneholder rap-
porten et program for videre utred-
ning av konsekvenser på neste 
plannivå. 
Foreliggende rapport, med NSBs 




Høyhastighetsprosjektet er utredet 
i tre hovedalternativ. I tillegg til det 
anbefalte alternativ A inngår også 
alternativ B med flere varianter i 
Nedre Glomma-regionen. 
Hovedforskjellen mellom A og B 
ligger i at det gjennom hele eller 
( - ,-
deler av regionen bygges en ny 
bane for utenlandstrafikken, mens 
det samtidig må skje en ombygging 
av dagens bane ·for InterCity-trafik-
ken. 
U tredningen har også tatt med 
et sammenlikningsalternativ, alter-
nativ C, basert på en bant: med 
muligheter for trafikk i hastigheter 
på minst 300 km/ho Krav til kurva-
tur ved slike hastigheter gjør det 
imidlertid umulig å føre banen via 
alle Østfoldbyene. Dermed måtte 
man i tillegg til høyhastighets-
banen bygge om dagens bane for 
InterCity-trafikken. 
Alternativet kan imidlertid muli-
gens være mer aktuelt et godt 
stykke inn i neste arhundre. 
Som referanse er det beskrevet et 
basisalternativ. Dette består I 
dagens bane, inklusive allerede 
vedtatt dobbeltsporanlegg mellom 
Ski og Moss forutsatt ferdig utbyg-
get før år 200 l. 
- Intercitybane 
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Vi viser til brev av 22.10.1992 med vedlagt 
konsekvensutredning fase I og forslag til program for 
fase Il for høyhastighetsprosjektet Oslo-Kornsjø. 
Departementet har ingen merknader til 
konsekvensutredningen eller program for fase Il. 
Med hilsen 
~A~~ 
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MERKNADER TIL KONSEKVENSUTREDNING HØYHASTIGHETSBANE OSLO - KORNSJØ 
VED PAULSBO. 
Vi vil med dette få gjøre følgende bemerkninger til det foreslåtte 
trasevalg for fase Il i offentlig høring, perioden 23. okt 1992 
l. febr. 1993: 
I området ved PAULSBO, rett før Kornsjø vil forslaget få store 
konsekvenser i landskapet og for lokalbefolkningen. Traseen 
vil berøre dyrket mark, bosetninger, riksveien, høyspentlinjer og 
grunnvannsforekomster med drikkevannskilder. 
Området befinner seg på den marine grense og er opprinnelig en 
del av israet som går gjennom fylket og videre inn i Sverige. 
En ser derfor ikke bort ifra at det kan være interessant i geo-
logisk og historisk sammenheng. Denne del av Halden kommune og 
Østfold fylke er dominert av skoger, vann/innsjøer og myrer. Det 
er derfor svært følsomt for kulturlandskapets mangfold når det 
lille en har av innmark og bosetning blir rasert. 
Vi vil med dette sterkt fraråde høringens trasevalg i dette om-
rådet, og henstille om å skåne det fra et radikalt og ødeleggende 
inngrep. 
Paulsbo, Il. januar 1993. 
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HØRINGSUTTALELSE TIL HØYHASTIGHETSPROSJEKTET OSLO - KORNSJØ. 
Ordførere og rådmenn i de 7 Follo-kommunene Enebakk, Frogn, 
Nesodden, Oppegård, Ski, Vestby og As , samlet til møte 
den 14. januar 1993, har fått høyhastighetsprosjektet Oslo 
Kornsjø til uttalelse. 
Det er med sterk beklagelse vi registrer at man etter de nå 
fremlagte planer ikke har lagt opp til togstopp hverken for 
Inter-City-togene eller utenlandstogene i Follo. 
Hittil stopper alle nasjonale tog og også flere utenlandstog 
på Ski. 
Ski Sentrum er i dag det største trafikale samlingspunkt i 
Follo-regionen og har det største tilbud av næringsarealer. 
Ski er endestoppested for bussruter fra alle deler av Follo, 
her møtes østre og Vestre jernbanelinje, her stopper alle 
lokaltog med mulighet for overgang og her ligger et betydelig 
antall parkeringsplasser. 
Skis betydning som trafikalt samlingspunkt vil også øke e tter 
ferdigstillingen av tverrforbindelsen over Oslofjorden. 
For at dette potensialet kan nyttes til beste for Follo-
regionens ca. 100.000 innbyggere, for å gi markedsmessig 
større avkastning av disse store nasjonale investeringene og 
også for å oppfylle sentrale miljømål om overføring av person-
trafikk fra privatbil til bane/kollektivtransport, ber Follo-
kommunene om at forutsetningene om stoppemønsteret endres og 
at et stoppested for høyhastighetstogene etableres på Ski. 
Ved bruk av kapasitet og tunnelen mellom Ski og Oslo grens e , 
forutsetter vi videre at togtilbudet for innbyggerne i As og 
Vestby kan bedres vesentlig i forhold til i dag. 
Follo, den.14. ~an~ar 1993./~ &_ 
- ' 'dl t/at~(},1ti!,. ~/fi ~ 
'elI øv~rgård l B' rn Loge 
o . ~føJe~ Enebakk o. ~rer F:o~n 
II ~<. L_I)rt-<il.-- ~?!-:': A~.<'~ 
~jhrne Nordhuus B~rn Kristiansen 
~ o;:r~esOA1~y;'d~er OPP~:gå: I/t.Vd 
Odd J ~Jk~ Steen Nils Aag~ ~~ad ohan Alnes 
ordfører Ski ordfører Vestby rdfører As 
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Ad.: HØRING HØYHASTIGHETSBANEN I PERIODEN 23. OKTOBER 1992 -
l. FEBRUAR 1993, FORSLAG TIL PROGRAM FOR FASE Il. 
Idd Skogeierlag og Idd Bondelag vil få gjøre følgende uttalelse 
på strekningen Halden - Kornsjø: 
For jord- og skogbruksnæringen er det positivt at så mye av 
strekningens første del er planlagt gå i tunnel. Av de 2 
alternativer synes variant I å foretrekke. Imidlertid vil en 
påpeke at overgangen av dalføret ved Hattefjell høyst sannsynlig 
vil føre til konflikter med hensyn til dyrket mark og gårdstun. 
Disse kan unngås ved å velge en overgang over dalføret som ligger 
mellom variant l og 2 forutsatt at strekningen videre går i 
tunnel. 
De største konflikter ser ut til å oppstå på strekningen Ekeli 
- Kornsjø. Traseen berører både bebyggelse, riksveien, høyspent-
linjer og dyrket mark. Dette medfører også betydelige ulemper 
for landskapet og kulturmiljøet, da også nye høyspent- og 
riksveitraseer må anlegges. Videre er berøring av innmark meget 
følsomt for kulturlandskapet i denne del av kommunen, da om-
rådet domineres av vann og utmark. En vil derfor be om at en 
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Årklvt1QI. 
Prestebakke, 12.01.93 
Prestebakke Velforening har på medlemsmøte tirsdag 12.01.93 
behandlet NSB's trase (parsell) valg ved Prestebakke på 
Høyhastighetsprosjektet Oslo - Kornsjø (Gøteborg), og vil 
komme med fø10ende uttalelser i sakens anlerlnin~: 
NSB's valg av trase Buer - Skansen (Prestebakke) - Doktorseter, 
mener Prestebakke Velforening vil få store negative konsekvenser 
for bomiljøet på Prestebakke. Mange hus vil bli berørt (må 
fjernes). Dette forringer bomiljøet, både med mer støy og 
grunnproblemer. Dette vil også kunne få økonomiske konse-
kvenser ved f.eks. salg av eiendommene nær den nye traseen. 
Traseen vil også berøre forminner ved Skansen. Se anmerkning 
pA vedla~te kart (X). NSB's trasevalg vil dessuten berøre 
en eventuell gassledning til Sverige, ved Plassen, se kart. 
Prestebakke Velforening mener at traseen (gul) bør legges 
ifølge inntegning på vedlagte kart, men i tillegg flyttes 
ytterligere ca 500 meter vest ved området Holtekas p.g.a. 
nybygg (se anm. kart). 
Traseen blir da som følge i kurve fra Buer til Sandbyl 
Doktorseter, hvor ny trase kan føres sammen med eksisterende 







PRESTEBAKKE VELFORENING, 1796 KORNSJØ 
.."" - ~ '. 
" 
!)ITICASSEN 
-bankfor folk flest 






-bank for folk flest 





nk for folk flest 
restebakke 





0015 O S L O 1 
Telefon (02) 40 30 00 
Telefax (02) 40 31 76 
vår referanse ~~! 
16235/92/B/FBT TI-R/KPM/ES/323 
Tidligere referanse 
a) NSB 22 okt 92/90/2377/512 
NORGES STATSBANER KQss.kode @ 
2 n JAN, 1993 
Sr.l~ i DOknr. 1:';-0 
/ ............. ,. .•........ _ ... _ ...................... . 
A.rkivbet. 
Dato ~ ~ JAN. 1993 
b) FD 2 nov 92/90/03359-12-13/FD V S-2/GKD/323 
c) FD 26 nov 91/90/3359-6/FD IV 3/JAB/91/323 
d) FBT I 19 mai 92/6485/92/IEV/850 
e) FBT/VI 15 des 92/8427/92/Kj/806.002 
f) FKS 5 jan 93/10065/93/850 
g) DKØ 29 des 92/21405/92/DKØ G-3/BA/ /850 fax 
NSB Strategi og miljØ 











JERNBANEUTREDNING (HOVEDRAPPORT) - KONSEKVENSUTREDNING 
ETTER PLAN- OG BYGNINGSLOVENS KAP VII-A. OFFENTLIG HØRING 
1. Forsvarets overkommando og Forsvarets bygningstjeneste har 
fått oversendt NSB's ekspedisjon av 22 okt 92, ref a, fra 
Forsvarsdepartementet med ref b og med anmodning om en 
felles vurdering og uttalelse til foreliggende materiale. 
på anmodning sendes uttalelsen direkte og representerer 
Forsvarets synspunkter. 
2. Forsvaret har uttalt seg på tidligere stadier av hØY-
hastighetsprosjektet, ved utsendelse av melding om til-
taket med ref c og om de ulike faser av konsekvens-
utredningsprogrammet med ref d. 
på meldingsstadiet har Forsvarsdepartementet ingen 
spesielle merknader til de beredskapsmessige aspekter. 
Ved presentasjon av utredningsprogrammet fo~elå dette i 
en grovhetsgrad som gjorde det vanskelig å bedØmme i 
hvilken grad Forsvarets interesser blir berØrt. Traseens 
nærhet til Rygge hovedflystasjon ble registrert. 
3. Konsekvensutredningen er forelagt underlagte ledd, her 
gjenpartsadressater, for å avklare hvorvidt Forsvarets 
Sakbeh.: Prosjektl. Kjell-Peder Midttun 
tlf 02 40 36 52 
• 
- , -~ 
2 
interesser, eiendommer og virksomhet blir berØrt eller 
gir operative problemer. Etter tilbakemelding med angitte 
referanser e, f og g, kan Forsvaret konkludere med at 
utredningen fortsatt har en detaljeringsgrad som ikke 
avdekker mulige interessekonflikter med Forsvaret.Hverken 
trase A eller B berØrer Forsvarets interesseområder. 
Traseen forbi Rygge hovedflystasjon følger dagens skinne-
gang og gir uendrede forhold. Av interesse for den videre 
bearbeidelse av planene er traseen gjennom Ski sentrum som 
berØrer en av våre større eiendommer. Forsvaret planlegger 
å avvikle hele eller deler av sin virksomhet på Ski og vil 
mulig kunne bidra til en positiv utvikling av sentrums-
området ved å få regulert inn eventuelle forsvarsinteresser 
på en samfunnsmessig tilfredsstillende måte. Dette 
eventuelle samarbeide bØr komme i konsekvensutredningsfase 
Il og korrekt høringsinstans på dette detaljeringsnivå er: 
Forsvarets bygningstjeneste avdeling Viken 
Oslo mil/Akershus 
0015 Oslo 
4. Forsvaret forutsetter at eventuelle lokale ferdsels-
hindringer på tvers av traseene ivaretas av frilufts-
organisasjoner på en måte som er tilfredsstillende også 
for Forsvaret. 
5. Forsvaret har utover dette ingen kommentarer til hoved-
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KONSEKVENSUTREDNING FOR HØYHASTIGHETSTOG: OSLO - KORNSJØ 
(GØTEBORG) . 
Vedleg;}: 
HØyhastighet Oslo - KornsjØ (GøteOOrg) - sartm?I"rlrag OJ status. 
Fellesuttalelse for Østfold .. 




IÆ eurq:eiske j~skap=ne på kcntinentet har startet utbygg~ av htJy-
hastighet:.sto:J. Vi kjeI1a:r Frankrike OJ Tysklarrls heldige satsirYJer eg fikk sist 
scmrer CXJså den:nstrert Sveriges frenskritt. Jernbane har ~ fordeler, ikke 
minst på milj ctx:mrådet, IlEn egså Økcn:miske. 
Lerfor har NSB i samråd ræd Miljøvern:Jepart:attet uta.ri::Eidet et program for 
et IXJrSk prosjekt. IÆt var naturlig fØrst å velge vår "ti.lknytt:inJslmje" rrot 
det eurq:eiske h,tJyh3stighetsnettet, dvs.. Oslo - KOInsjØ. 
For et prosjekt av denne dirrensja1eI1 er det ntrlverrlig å uta.ri::Eide en k.c:nsekvens-
ut::redninJ etter Plan- eg bygn.i.nJslovens kap. VII -a. 
Dagens lmje tErører Ons/Jy kamrune på en ca .. 5 km lanJ strekning fra Skinnerflo 
til den krysser Seutelven ved KjØlærg .. 
- . ...-Jo. 

























Traseen fØlger stort sett dagens linjeførin;J, IIEl'1 får kurveutrett.in]er for å 
~ tåle d.irænsj~ hastighet på 200 km/te 
Alt. B 
[ette al teInati vet fØlger alt.A unntatt strekni.r~n Råde - Skjeh:rrg. [er deler 
det 8eJ i tre urdera..l ternati ver: 
Bl går direkte Råde - Sarpstorg. 
B2 tar av fra alt. A ved ØrnEn, går delvis un::!er Fredrikstadrnar OJ over /un:ler 
Glcmna like r.ord for Onterg til Tæ:p i Farge eg videre not Skjeh:rrg. 
B3 følger alt.A til GluPf:e hvor den går inn i tunnel.. Fredrikstad stasjcn er 
tenkt lagt i fjell rå kote -24 (B3.l) eller -16 (83.2). I:erfra fØlger ett 
al ternati v (B3. 2) dcgens trase gjerux:m Lj sl eby eg over GIOTIDa sem B2, ITEI1S 
et annet (B3.l) går un:ler Glanna eg irm på alt B2 ved Staredalanlegget. 
Alt. C 
Al ternati vet er en e..l{sklusi v Europarettet htJyhastighet:sbarE (300-350 krn/t) san 
bare i svært grove skisser er tenkt fra Ski not Sverige. Len :t.erører knapt 
Nedre Glcmna regionen eg sikkert ikke Onst/Jy kormune. 
Forøvrig er dette prosjektet uaktuelt på det nåværen:3e stadium av planleggirg=n. 
REISETIDEN Oslo - Frerlrikstad vil bli redusert fra It 23rrdn til 36min. D::tte 
vil "flytte" Frerlrikstad rænæ.re h:Jvedstaden OJ nEd Økte avgarYJSfrekvenser få 
kanskje en halv tiIæ i IUSh-tider:e gjøre våre cmråder rrere attraktive både for 
I""lCErinJslivet cg san b::>sted. Vis-a-versa må vi CXJså være forl::eredt på større 
aktivi teter i våre ettertraktede fricmråder la:aJs kysten. 
STOPPESTED 
Sålangt er det teskrevet en generelt tenkt jernbareutviklir:g uten tanke rå 
rc (InterCity) eller EC (EuropaCity) . Eegge tm;:er pluss lokaltcx;rtrafikk skal 
avvikles :På sanne linjenett, rren må. avpasse ~ etter sin 'tfl::e. 
æ-tcg skal stoppe bare ett sted i Østfold. 
rc-tex] skal stopp3 i våre fire byer. 
Lokaltrafikken vil stopp3 :På alle stasjClI"er san N3B f.i...nrEr Økorx:misk forsvarlig. 
H\lor det er.e stopp2Stejet for EC-t:cg' vil bli er ikke IEVnt i analysen. 
3 
KCN3El<VEI'SER 
r en slik konsekvensanalyse må en OOlde de IXJSi ti ve kcrlsekvenserE opp irn::rt de 
sem virker n=gati v c:y vi.rkn.i.n]ene b=htNer slett ikke oppfattes likt av alle. 
NSB ~ s analyse gir klare ooldepunkter for at Østfoldbanen nå må ha en ansikts-
IØft:inJ c:y bare det er p:sitivt. Likeså er det ID< stor enighet an at reduksjcn 
av reisetiden er av det gcx:le. 
Ved vurderinger av konsekvensene er det likevel prosjektets betydn.inJ for miljø 
eg natur san tar størst ~t. For c:nstJys del er det altså relativt små 
~ sem er skissert. I:X:lbl:El t:st:or tetyr utvidet trasebredde eg trolig 
fjerninJ av alle pl~ (~blir bygd). Selve traseen blir litt 
errlret ved utrett:inJ av n:EI1 "~" kurver. Ved det gamle steinbruddet n::n:d 
for 0:1S/Jy stasjcn (Bergerud Gjenvi.nni.rYJ) må linjen føres l~ IlOt vest. Det 
kan bl. a. gå ut over rue dyrkarnark, IlEn er ntrlverrlig far ikke å måtte legge 
linjen ut i Seutelven eller dens ~ våtlnarkscmråder. Disse onrådene er vurdert 
san verdifulle larrlskapsanråde san ikke må b?rØres IlEr enn htJyst ntrlverrlig. 
Traseen er derfor foreslått trukket generel t l~ m:Jt vest. 
Skårakilen naturreservat blir ikke direkte b?rØrt. 
Seutelven repre.se.'1te...rer ætydelige verdier i forhJld til naturmiljø, larrlskaps-
'V'e.ITl, rekreasjon, fuglebiotop c:y etterhvert (igjen ) fiskeelv. Offentlige 
tilskudd til kanaliserirYJ har skapt nytt liv i anrådet. D=tte må det tas 
tilstrekkelig hensyn til ved byggirq av nye jernbaæsJ;xrr larYJs elven. 
På "vår" st:rekni.rq er det registrert 3-4 trekkveier av storvilt over traseen. 
re er oppJitt å være av relativt stor l::etydn.inJ, rren vi antar at de sikres i 
ntrlverrlig grad samæn lIEd larxfu~ aJ gjerder. 
Rapp:Jrten te.skriver OJså at kulturmiljøet ved CXls:/Jy stasjcn blir berørt ved at 
stasjcnen blir liggerrle uten tilknytting til banen. Til det er det å Care.rKe at 
selve stasjon.sbygnin:Jen for tiden er utleid til private, IlEn skal ooldes vedlike 
gj enrx:m en avtale ræd leier. Hvorvidt stasjcnsbygningens kookrete tilknytting 
til banen er av stor kul ture.ll l::etyd:nin;J syn=.s oce overdrevet. D2ssuten vet vi 
ikke erna hvor den nye traseen blir liggen:le i foroold til gamle CXls:/Jy stasjon. 
Støy er en nagativ miljøfaktor san Øker lIEd tcghastigtEten aJ antall tog. 
NSB antyder at ny tekoolcgi vil redusere disse ulempene. Videre kan den bli 
mi.rrlre ved støyskj~, rren stor tetydn.inJ ~ ikke dette få. rE er selv-
fØlgelig tunnel det !::este. Imidlertid vil reiseopplevelsen forsvinne c:y det 
ville vel bli trist an ikke de reiseIXJe kan få se rxJeI1 av de attraksjcner sem 
vi har lanJs ba.nen. 
S"tØyproblenatikken har cgså ~ lIEd hvor ~ san b?rØres. Inn::n vårt 
anråde er det få san b?rØres i forrold til de san ror i byer eg arrlre tettsted. 
For de sem sjeneres av to;;;JstØyen er det ille nok, IlEIl der må en få til en 
tilfredsstillerXie ordninJ. 
Av de p:JSitive konsekvenser utover tid c:y kanfort nevner ~: 
Luftfo:r:b=dringer dersan flere bruker tog fremfor bil. 
ErErgiforbruket reduseres ved overgaIYJ til tcg. 
Trafikkul ykker reduseres. Høyhastighetst:aJ er dessuten svært sikker. 
Attraktivt arrråde for både l:xJlig, fri tid OJ na?Iingsli v . 
Anleggsaktivi tet rred æt:ydn.inJ for arbe.idsforrold eg inntekter. 
Vi er enige ned NSB i sin satsing nEd. opprustinJ av dagens trase for å gi sitt 
publikum et t:edre tilbud, både for re eg EX:. Vi er c:yså enige i deres argurrenter 
for å realisere prosjektet. For CXls/Jys del vil vi imidlertid ~ overfor 
utbygger an å ta hensyn til den vare naturen vi har lan:Js Seutelven. Ellers vil 
vi for1::ehJlde oss retten til å ha b2rærknin;Jer OJ .inn~ til prosjektet 
etterhvert san det blir gittrrere innlx>ld. 
PR:BJEl<TET urENFDR ONSØY har cyså æt:ydni.nJ for Oils/Jys ætolknirg, særlig 
gjelder det valget av æ-trase Jællan Råde eg Skjeberg ( Bl, B2 eg ro ). 
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Bl over Solli - Kalnes - Sarpsl:org vil ikke berØre ()ngf;y direkte, men in:li.rekte 
ved at vi blir "kvitt" trafikken eg dens uJ.e!tp:r eg mister muligheten for å få 
en stasjen nær ()ngf;y. ~ t:raseen har allerede fått IDe I1'O"t.OIlr fra forskjellig 
mld samtidig san den et dyrt al temativ . Fredrikstad kan llEd dette alternativet 
risikere å kcmæ i en bakevje dersan IC-u~ ikke blir bygd til byen. 
B2 fra Ørræn inn unjer Frerlrikstadmar i tunnel O; ut på Onbergjardet i RJlvsøy 
derscm det blir bro over Glarma. M:rl tunnel urær Glarna blir traseen den sanne. 
~ traseen kan gi gnmnlag for etabler:i.nJ av en ~ stasjcn OJ da:nninJ av et 
senter san er i strid ITEd ve:itatte nålse~ an å styrke eksi.stererx3e by-
sentra. Likeså kan det bidra til en svekkir.g av det lokale kollektivnettet 
gjenn::m spredni.rg av ressurse.rE. 
B3 forutsettes lagt i tunnel urær ære Fredrikstad OJ det kan vil:ke greit rd<. 
Prosjektet er imidlertid li te (eller slett ikke) utredet, IIE!l det er utenkelig 
at banan ikke vil gå gjenncm/urær Fredrikstad. ~taljplanlegg~ må foregå i 
samar:beid ItEd byens planleggjng. 
SAMARBEID 
FyJ..ke.skannurEn har invitert ærørte kcmm..In:r i Østfold til et samar:beid an 
saken. ret har vært avh::>ldt flere nøter eg tilsamæn er det laget en felles-
uttalelse sem det er enighet an. Kort kan det sies at de berØrte slutter seg 
til h:Jvedt:rekke.rE i NSB" s forslag, ræn at det avklares en eOOel.ig løsninJ for 
je.rnbarEn i Nedre Glarma-regic:n?Il første halvår 1993. rette fordi kcnsekvens-
utrednin:]en inneh::>lder få vurderinger når det gjelder byer CXJ tettsteder cy 
sp2Sielt da i Nedre Glarma-regiooen son i stor grad har byræssig preg. Valg av 
al ternati v vil derfor være vanskelig. Uttalelsen er vedlagt. 
RESYME 
Høyhastighetsprosjektet vil være det største CXJ viktigste tiltaket på kamumika-
sjcnssektoren i Østfold i overskuelig frentid. Prosjektet representerer en ~ 
giv for fylket cy fordelene vil totalt sett være ootydelig større enn ul~. 
Gjenn:::mfør~ av prosjektet av ~ en gcrl del av hvordan pl~ OOhcID::lles 
lokal. t. En viktig målsettin;} må være å gi de rette signaler til sentrale 00-
slutterne o~. På den måten kan vi SØke å l..1I"lfYJå/rerlusere de negative sidene 
ved prosjektet gjenn::m detaljplanlegging og avbt>ten:3e tiltak. 
~t er CXJså viktig for den lave syssel sett:i.nJen i fylket at prosjektet kan 
kcmæ iganJ snarest mulig. 
Når det gjelder valg av løsnin.;er vil vi forøvrig urxJerstreke at de største 
invester~ fortrinnsvis ~r settes inn der nytten er størst. rette må i 
prinsiPf:et inne.tære at kostbare l~ i form av tur'ln:lller utenfor tettbygde 
st:røk nedprioteres til fordel for miljøtiltak i f.eks. Fredrikstad. 
INNSTILLING : 
()ngf;y kaInn..IrE slutter seg til vedlagte felles uttalelse for Østfold Iæd de 
kaInEntarer san gitt i saksfrenstill..in]en. 
FORMANNSKAPETS INNSTILLING: 
InnstillinJen ble enstenmig vedtatt. 
KOMMUNESTYRETS VEDTAK : 
Innst:illirr;Je ble enstemnig vedtatt. 
utskrift til 
NSB-Strategi og miljø, Fbst:l:x:j(s 1162, Sentrum, 107 æro 1 
Østfold fyl.keskatm" NErinJs eg re.ssursavd. a:»<s 202, 1706 SARPSB:R; 
Bygn. sjefen 
Rett utskrift. 
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VEDR.: HØYBASTIGBETSPROSJEKT. NSB. OSLO - KORNSJØ. 
Ovennevnte sak ble behandlet i Rygge formannskap den 14. januar 1993 
som sak 017/93. Det ble fattet fØlgende vedtak: 
"Rygge kommune slutter seg til det foreliggende forslag til 
fellesuttalelse. 
Representanten Willy Braathe ba om fØlgende protokolltilførsel: 
"Jeg reserverer meg mot 2. avsnitt i sakSfremstillingen under 
"Generelt" hvor det heter: 
Som et svar på oppbygging og utvikling av regionpolitikken 
i Europa bØr Oslofjord-regionen utvikles til en slagkraftig og 
konkurransedyktig storbyregion. Dette vil være fordelaktig for 
hele landet. Utbygging av et hØyhastighetsjernbanenett i 
Østfold vil være en avgjørende faktor for utviklingen av 
Oslofjord-regionen." 
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HØTIJASTIGHETSPROSJEKT. NSB OSLO - KORNSJØ. 
Saksdokumenter: 
"HØyhastighet Oslo-Kornsjø (Gøteborg)" - Jernbaneutredning 
Hovedrapport. NSB oktober 1992. 
DHN 
"HØyhastighet Oslo-Kornsjø (GØteborg)" - Sammendrag og status. 
NSB desember 1992. Brosjyre utarbeidet i samråd med Østfold 
fylkeskommune. (Vedlegg) 
Forslag til program for konsekvensutredning fase II (for 
strekningene Råde-Skjeberg og Halden-Kornsjø. 
uttalelse fra fylkeskonservatoren datert 28.12.92. 
Konsekvensutredning HØyhastighetsprosjektet Oslo-Kornsjø 
(GØteborg) NSB 1. oktober 1992. 
~~~sorientering: 
NSB har lagt jernbaneutredning for høyhastighetsprosjektet med 
tilhørende konsekvensanalyse ut til høring med frist for uttalelse 
til l. februar 1993. 
Prosjektet omfatter både utbygging for europarettet trafikk 
(EuroCity=EC) og modernisering av InterCitytilbudet (=IC). 
NSB har beskrevet 3 alternative konsepter: 
alt. A: IC og EC sammen med utbygging i hovedsak langs 
nåværende trase 
- alt. B: som alt. A, men med ny egen trase for EC-trafikken i 
Nedre Glomma-området 
- alt. C: IC på opprustet nåværende trase og EC på egen, ny 
trase gjennom Østfold. 
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Kostnadene ved utbygging vil være svært forskjellige ved de ulike 
alternativene, fra drøye 8 milliarder i alt. A, til 9,6-10,1 
milliarder i alt. B. Alt. C vil være betydelig dyrere i anlegg. 
NSB anbefaler alt. A, det vil si utbygging langs nåværende tras~ 
både for InterCity og den europarettede trafikken. Dette 
nlternativet har de laveste investeringskostnadene, og den hØyeste 
beregnede nytte/kostfaktoren. NSB ser ikke alternativ C som aktuelt 
før et godt stykke inn i neste århundre. 
Fylkeskommunen har invitert kommunene i Østfold og berØrte etater/ 
instanser til et samarbeid om saken. Som et resultat av dette 
samarbeidet foreligger det et forslag til fellesuttalelse fra 
Østfold. I dette forslaget heter det at Østfold slutter seg til 
hovedtrekkene i NSBs forslag, men at man når det gjelder Nedre 
Glomma-området avklarer endelig løsning for jernbanen gjennom fØrste 
halvår 1993. 
HensiJeten med denne fasen i planprosessen er å få fastlagt 
110vedprinsippene for utbyggingen. Detaljer forutsettes avklart på 
lavere plannivå hvor kommunedelplaner og reguleringsplaner blir 
viktige redskaper. Dette innebærer at kommunene vil ha en 
nøkkelrolle i detaljplanbehandlingen. 
Paralielit med utredningen av hovedprosjektet for høyhastighetsbane 
Oslo - KornsjØ er det allerede igangsatt planlegging lokalt på flere 
steder i fylket i form av hovedplaner/kommunedelplaner. I Moss har 
rlette vært et ledd i planleggingen av dobbeltsporprosjektet Ski-Moss 
mens hensikten i Halden fra NSBs side blant annet har vært å legge 
til rette for bruk av ekstraordinære sysselsettingsmidler. Også i 
Rygge har NSB satt i gang detaljplanlegging i samarbeide med 
kommunen. 
Rygge formannskap har den 25. juni 1992 avgitt en uttalelse 
vedrØrende planene om dobbeltsporet Sandbukta-Dilling. En 
tverretatlig kommunal gruppe har den 17. desember 1992 også avgitt 
synspullkter på de konkrete planene om dobbeltspor i dagens trac~ fra 
NorrØna til Dilling. En konsekvensanalyse for et tunnelalternativer 
under utarbeidelse. Nevnte planlegging foregår paralielit med og for 
Rygge uavhengig av høyhastighetsprosjektet Oslo-Kornsjø. 
NSB og Østfold fylkeskommune har sammen utarbeidet en brosjyre til 
bruk av folkevalgte som grunnlag for beslutning. 
# Brosjyren fØlger vedlagt. 
En redaksjonskomite med representanter fra de berØrte kommuner og 
fylkeskommunen har utarbeidet et forslag til fellesuttalelse fra 
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"GENERELT 
Som et betydelig virkemiddel for næringsutvikling og miljø ser 
Østfold det som svært viktig at det både bygges ut en 
fremtidsrettet og moderne jernbane på strekningen Oslo-Gøteborg 
og et moderne intercity-nett som dekker byområdene og pendler-
trafikken i fylket. Man ser derfor meget positivt på det 
arbeidet NSB har satt i gang på Østfoldbanen. 
Som et svar på oppbygging og utvikling av regionpolitikken i 
Europa bØr Oslofjord-regionen utvikles til en slagkraftig og 
konkurransedyktig storbyregion. Dette vil være fordelaktig for 
hele landet. Utbygging av et høyhastighetsjernbanenett i 
Østfold vil være en avgjørende faktor for utviklingen av 
Oslofjord-regionen. 
IC- FORBINDELSEN OSLO-HALDEN 
Østfold er et betydelig pendlerfylke, særlig i forhold til 
Oslo. Fylket er samtidig sLerkt urbanisert med stort bcL,-,v for 
jnterne forbindelser mellom byene. Disse forholdene skaper 
stort behov for et effektiv og moderne le-tilbud. 
Østfold har hØY arbeidsledighet. En snarlig utbygging av 
høyhastighetsprosjektet vil gi verdifull sysselsettingseffekt. 
BruJ{ av ekstraordinære sysselsettingsmidler vil gi store 
samfunnsØkonomiske gevinster både på kort og lang sikt. Det må 
også pekes på at planlegging på deler av strekningen i Østfold 
allerede er kommet langt, slik at igangsetting vil kunne skje i 
lØpet av kort tid. 
Utbygging for hØyhastighetstog i Østfold bØr derfor startes 
opp snarest. 
Østfold slutter seg til hovedtrekkene i den jernbane-
utredningen som NSB har lagt fram og mener at denne gir et 
godt grunnlag for en rask videreføring av planene i fylket. 
Østfold slutter seg også til hovedtrekkene i NSBs anbefaling 
av trasevalg gjennom fylket. 
BYER OG TETTSTEDER 
Østfold vil peke på at planene forutsetter at framfØringen av 
nye spor gjennom byer og tettsteder skjer på disses premisser 
og etter nærmere studier av muligheter og konsekvenser. 
Hensikten med slike studier må både være å få størst mulig 
nytte av prosjektet og samtidig i størst mulig grad å unngå 
ulemper. 
Det igangsettes snarest en nærmere utredning som skal 
fastlegge retningslinjer for framfØring aven le-bane gjennom 
byer og tettsteder. Retningslinjene skal baseres på vurderinger 
av praktiske, estetiske og helsemessige konsekvenser ved 
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barriere og støyeffekter av framføring av le-bane gjennom byer 
og tettsteder. 
Østfold vil peke på at slike vurderinger kan innebære 
vesel1tlige endringer i forhold til dagens jernbaneanlegg, 
herunder bruk av tunnel ler der dette er hensiktsmessig og 
nødvendig. 
NEDRE GLOMMA 
Nedre Glomma-regionen er et sammenhengende byområde med stor 
befolkningstetthet og kompleksitet. De p~g~ende endringene i 
Jeommunestrukturen gjør også plansituasjonen i området spesiell. 
på denne bakgrunn kan man ikke få full avklaring av valg av 
løsning på det n~værende tidspunkt. 
NAr det gjelder lC-trafikken slutter Østfold seg til NSBs 
anbefaling av eksisterende korridor også for Nedre Glomma. 
I samsvar med tidligere vedtak i fylkestinget og med støtte 
fra blant MiljØverndepartementet vil det i løpet av 1993 bli 
foreta tt et relati vt omfattende planarbeid i regionen rr,::::: 
sikte på å avklare framticig arealbruk, utbyggingsmØnster og 
)collektivtrafikk. Endelig avklaring av framtidig jernbane-
lØsning for området bør skje i lØpet av l. halvår 1993 og i 
forbindelse med dette regionale planarbeidet. Østfold vil peke 
på at en slik regional avklaring vil være en nØdvendig prosess 
før det kommunale plannivået, og den vil således ikke forsinke 
detaljplanleggingen i omr~det. 
EC-TRAFIKKEN OSLO-GØTEBORG 
For å nå målene om økt internasjonalisering kreves det 
utvikling av langt hurtigere kommunikasjoner enn vi har i dag 
fra Norge og Oslofjord-~~rådet til kontinentet. Samtidig gjør 
økende miljØproblemer og internasjonale miljøforpliktelser det 
nødvendig å overføre trafikk fra veg og fly til jernbane. 
Utbygging aven hØyhastighetsforbindelse mellom Oslo og 
Gøteborg vil være en viktig del aven slik utvikling. 
Næringslivet i Østfold er sterkt eksportrettet. En utvikling 
av forbindelsene fra Østfold til Oslo/Norge forøvrig og Europa 
både når det gjelder gods-og persontransport vil være av 
vesentlig betydning for fylkets næringsliv. 
Både kortsiktig og langsiktig løsning inkludert trasevalg for 
EC-trafikken gjennom Østfold må ses i sammenheng med den 
totale byutviklingen i fylket. Dette må utredes og planlegges 
i et samarbeid mellom NSB, kommunene, fylkeskommunen og 
svenske myndigheter. 
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Investeringsprogrammet bør til enhver tid og i størst mulig 
grad tilpasses behovet. Samtidig må tiltak som bedrer den 
totale nytten og bidrar til bedre miljØ og vilkår for 
byutvikling prioriteres. Dette betyr at en må vurdere nytte/ 
kost faktoren for investeringer i delstrekningene. NSBs arbeid 
med optimaliseringsstudier er et viktig ledd i et slikt 
arbeid." 
Rådmannens vurdering: 
Det er av største viktighet at Østfold står mest mulig samlet i en 
sak av så stor betydning for fylket. på denne bakgrunn anbefales det 
at Rygge kommune slutter seg til den foreslåtte fellesuttalelsen. 
Rådmannens innstilling: 
Rygge kommune slutter seg til det foreliggende forslag til 
fellesuttalelse. 
Formannskapets vedtak: 
Rådmannens innstilling enstemmig vedtatt. 
Representanten Willy Braathe ba om fØlgende protokolltilfØrsel: 
"Jeg reserverer meg mot 2. avsnitt i' saksfremstillingen under 
"Generelt" hvor det heter: 
Som et svar på oppbygging og titvikling av regionpolitikken 
i Europa bØr Oslofjord-regionen utvikles til en slagkraftig og 
konkurransedyktig storbyregion. Dette vil være fordelaktig for 
hele landet. Utbygging av et høyhastighetsjernbanenett i 
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Gjenpart: Kommunene i Østfold, statsetatene på fylkesnivå. 
H0YHASTIGHETSPROSJEKTET OSLO - KORNSJ0. UTIALELSE FRA 0SFOLD 
FYIl<ESKOKKUNE . 
Vi viser til oversendt konsekvensutredning og hovedrapport av oktober 
1992. 
Saken ble den 21. januar 1993 lagt fram for Østfold fylkesutvalg. 
Fylkesutvalget fattet enstemmig dette vedtaket: 
"Østfold fylkeskommune slutter seg til vedlagte "fellesuttalelse" for 
Østfold, 
I tillegg til fellesuttalelsen vil Østfold fylkeskommune under-
streke at: 
- Det bør satses på en rask realisering av prosjektet. Dette vil 
være viktig både med tanke på å kunne gjøre bruk av sysselset-
tingsmidler og en bedring av fylkets og landets rammebetingelser 
i en stadig sterkere næringskonkurranse. 
- Høyhastighetsprosjektet må inngå som et viktig ledd i gode 
helhetsløsninger for kollektivtrafikken. Det er viktig at også 
tilbringersystemet utredes i den videre planleggingen. 
- De foreliggende utredningene viser at med det tidsperspektiv som 
ligger til grunn for høyhastighetsprosjektet vil det være riktig 
å også la EC-trafikken i hovedsak følge nåværende korridor 
gjennom størsteparten av fylket. For Nedre Glomma er det imid-
lertid behov for nærmere avklaring før det kan tas endelig stil-
ling til valg av løsning. I en slik avklaring må det ved siden 
av verneinteressene og økonomiske forhold også legges vesentlig 
vekt på byutviklingen i området. 
- Ved valg av løsninger bør de største investeringene settes inn 
der nytten er størst. Dette innebærer i prinsippet at kostbare 
løsninger i form av tunneler utenfor tettbygde strøk bør ned-
prioriteres til fordel for miljøtiltak i byområdene. 
- For konsekvensutredningens fase Il må programmet tilpasses 
behovet på de aktuelle parsellene. For strekningen Råde- Skje-
berg må det i sterkere grad fokuseres på konsekvensene for byer 
og tettsteder. 
Ut over det som er foreslått av NSB må programmet på denne 
strekningen i nødvendig grad belyse virkningene for 
tilgjengelighet , tilbringertjeneste og kollektivtrafikksystem, 
lokalt næringsliv, utbyggingsmønster, barierevirkninger samt 
byform og estetiske verdier i byene. 
Programmet må også klarlegge hvordan registreringsmaterialet 
skal sammenstilles. 
Det forutsettes at byområdene så langt det er mulig gis samme 
behandling i fase Il. 
- Som en oppfølging av høyhastighetsprosjektet bør også framtiden 
for østre linje utredes så fort som mulig." 
J 
' ~(M~ CC 
_4'o~~~sbakk 
fylkesradmann 
Vedlegg l: "Fellesuttalelse fra Østfold". 
Vedlegg 2: Saksutredning for fylkesutvalget. 
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I43YHASTl~ETSPROSJEKTET OSLO - KæNSJØ. 
FElLESUTIALELSE FRA ØSTFOLD 
UTARBEIDET AV REDAKSJONSKOMITEEN OPPNEVNT PÅ KONFERANSE OM 
HØYHASTIGHETSPROSJEKTET I FREDRIKSTAD D. 11. DES. 1992. 
GENERELT 
Som et betydelig virkemiddel for næringsutvikling og miljø ser 
Østfold det som svært viktig at det både bygges ut en frem-
tidsrettet og moderne jernbane på strekningen Oslo - Goteborg 
og et moderne intercity-nett som dekker byområdene og pend-
lertrafikken i fylket. Man ser derfor meget positivt på det 
arbeidet NSB har satt i gang på Østfoldbanen. 
Som et svar på oppbygging og utvikling av regionpolitikken i 
Europa bør Oslofjord-regionen utvikles til en slagkraftig og 
konkurransedyktig storbyregion. Dette vil være fordelaktig for 
hele landet. Utbygging av et høyhastighets jernbanenett i 
Østfold vil være en avgjørende faktor for utviklingen av Oslo-
fjord-regionen. 
le-FORBINDELSEN OSLO - HALDEN 
Østfold er et betydel i g pendlerfylke, særlig i forhold til 
Oslo. Fylket er samtidig sterkt urbanisert med stort behov for 
interne forbindelser mellom byene. Disse forholdene skaper 
stort behov for et effektivt og moderne re-tilbud. 
Østfold har høy arbeidsledighet. En snarlig utbygging av høy-
hastighetsprosjektet vil gi verdifull sysselsettingseffekt. 
Bruk av ekstraordinære sysselsettingsmidler vil gi store sam-
funnsøkonomiske gevinster både på kort og lang sikt. Det må 
også pekes på at planlegging på deler av strekningen i Østfold 
allerede er kommet langt slik at igangsetting vil kunne skje i 
løpet av kort tid. 
Utbygging for høyhastighetstog i Østfold bør derfor startes 
opp snarest. 
Østfold slutter seg til hovedtrekkene i den jernbaneut-
redningen som NSB har lagt fram og mener at denne gir et godt 
grunnlag for en rask videreføring av planene i fylket. Østfold 
slutter seg også til hovedtrekkene i NSBs anbefaling 
av trasevalg gjennom fylket. 
l 
BYER OG TETTSTEDER 
Østfold vil peke på at planene forutsetter at framføringen av 
nye spor gjennom byer og tettsteder skjer på disses premisser 
og etter nærmere studier av muligheter og konsekvenser. Hen-
sikten med slike studier må både være å få størst mulig nytte 
av prosjektet og samtidig i størst mulig grad å unngå ulemper. 
Det igangsettes snarest en nærmere utredning som skal fast-
legge retningslinjer for framføring aven re-bane gjennom byer 
og tettsteder. Retningslinjene skal baseres på vurderinger av 
praktiske, estetiske, og helsemessige konsekvenser ved barrie-
re og støyeffekter av framføring av re-bane gjennom byer og 
tettsteder. 
Østfold vil peke på at slike vurderinger kan innebære vesent-
lige endringer i forhold til dagens jernbaneanlegg, herunder 
bruk av tunneller der dette er hensiktsmessig og nødvendig. 
NEDRE GLOMMA 
Nedre Glomma-regionen er et sammenhengende byområde med stor 
befolkningstetthet og kompleksitet. De pågående endringene i 
kommunestrukturen gjør også plansitusasjonen i området spesi-
ell. På denne bakgrunn kan man ikke få full avklaring 
av valg av løsning på det nåværende tidspunkt. 
Når det gjelder re-trafikken slutter Østfold seg til NSBs an-
befaling av eksisterende korridor også for Nedre Glomma. 
r samsvar med tidligere vedtak i fylkestinget og med støtte 
fra bl.a. Miljøverndepartementet vil det i løpet av 1993 bli 
foretatt et relativt omfattende planarbeid i regionen med 
sikte på å avklare framtidig arealbruk, utbyggingsmønster og 
kollektivtrafikk. Endelig avklaring av framtidig jern-
bane-løsning for området bør skje i løpet av 1. halvår 1993 og 
i forbindelse med dette regionale planarbeidet. 
Østfold vil peke på at en slik regional . avklaring vil være en 
nødvendig prosess før det kommunale plannivået, og den vil 
således ikke forsinke detaljplanleggingen i området. 
EC - TRAFIKKEN OSLO - GOTEBORG 
For å nå målene om økt internasjonalisering kreves det utvik-
ling av langt hurtigere kommunikasjoner enn vi har i dag fra 
Norge og OSlofjord-området til kontinentet. Samtidig gjør 
økende miljøproblemer og internasjonale miljøforpliktelser det 
nødvendig å overføre trafikk fra veg og fly til jernbane. Ut-
bygging aven høyhastighetsforbindelse mellom Oslo og Goteborg 
vil være en viktig del aven slik utvikling. 
Næringslivet i Østfold er sterkt eksportrettet. En utvikling 
av forbindelsene fra Østfold til Oslo/Norge forøvrig og Europa 
både når det gjelder gods- og persontransport vil være av ve-
sentlig betydning for fylkets næringsliv. 
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Både kortsiktig og langsiktig løsning inkludert trasevalg for 
EC-trafikken gjennom Østfold må sees i sammenheng med den 
totale byutviklingen i fylket. Dette må utredes og planlegges 
i et samarbeid mellom NSB, kommunene ,fylkeskommunen og 
svenske myndigheter. 
INVESTERINGSPROOW+1ET 
Investeringsprogrammet bør til enhver tid og i størst mulig 
grad tilpasses behovet. Samtidig må tiltak som bedrer den 
totale nytten og bidrar til bedre miljø og vilkår for byutvik-
ling prioriteres. Dette betyr at en må vurdere nytte/kost fak-
toren for investeringer i delstrekningene. NSBs arbeid med op-







21. januar 1993 
SAK A NR 6/93 - HØYHASTIGHETSPROSJEKTET OSLO - KORNSJØ 
SArvfJlENDRAG 
NSB har lagt jernbaneutredning for høyhastighetsprosjektet med 
tilhørende konsekvensanalyse ut til høring med frist for uttalelse 
til l. februar 1993. 
Østfoldbanen er i dag den viktigste jernbaneforbindelsen mellom Norge 
og resten av Europa. Dette er bakgrunnen for at NSB har tatt opp denne 
strekningen som det høyest prioriterte prosjekt i forbindelse med en 
satsing på høyhastighetstog i tillegg til Gardermobanen som allerede er 
vedtatt bygget. 
Hensikten med denne fasen i planprosessen er å få fastlagt hoved-
prinsippene for utbyggingen. Detaljer forutsettes avklart på lavere 
plannivå hvor kommunedelplaner og reguleringsplaner blir viktige 
redskaper. Dette innebærer at kommunene vil ha en nøkkelrolle i 
detaljplanbehandlingen. 
Prosjektet omfatter både utbygging for europarettet trafikk (EuroCity 
EC) og modernisering av InterCitytilbudet (= IC.). 
NSB har beskrevet 3 alternative konsepter: 
- alt. A: rc og EC sammen med utbygging i hovedsak langs nåværende 
trase, 
- alt. B: som alt. A, men med ny egen trase for EC- trafikken i Nedre 
Glomma-området. 
- alt. C: rc på opprustet nåværende trase og EC på egen, ny trase 
gjennom Østfold. 
Kostnadene ved utbygging vil være svært forskjellige ved de ulike al-
ternativene, fra drøye 8 milliarder i alt. A, til 9,6 - 10,1 milliarder 
i alt. B. Alt. C vil være betydelig dyrere i anlegg. 
NSB anbefaler alt. A, dvs. utbygging langs nåværende trase både for 
InterCity og den europarettede trafikken. Dette alternativet har de 
laveste investeringskostnadene, og den høyeste beregnede nytte/kost-
faktoren. NSB ser ikke alternativ C som aktuelt før et godt stykke inn 
-~ i neste århundre. 
Fylkeskommunen har invitert kommunene i Østfold og berørte etater/ 
instanser til et samarbeid om saken. Som et resultat av dette samar-
beidet foreligger det et forslag til fellesuttalelse fra Østfold. I 
dette forslaget heter det at Østfold slutter seg til hovedtrekkene i 
NSBs forslag, men at man når det gjelder Nedre Glomma-området avklarer 
endelig løsning for jernbanen gjennom første halvår 1993. 
Med forbehold for Nedre Glomma viser de foreliggende utredningene etter 
administrasjonens syn at med det tidsperspektiv som ligger til grunn 
for prosjektet vil det være riktig å la både rG og EC-trafikken i ho-
vedsak følge nåværende korridor i samsvar med NSBs forslag. For konse-
kvensutredingens fase Il foreslås programmet for strekningen Råde Skje-
berg endret noe for i større grad å belyse viktige konsekvenser for 
byene. 
DoKtrv1ENTER 
"Høyhastighet Oslo-Kornsjø (Gøteborg)" - Jernbaneutredning Hovedrapport 
NSB oktober 1992 (følger som eget bilag til utvalgets medlemmer) . 
- "Høyhastighet Oslo-Kornsjø (Gøteborg)" - Sanunendrag og status. NSB 
desember 1992. Brosjyre utarbeidet i samråd med Østfold fylkeskommune . 
(Følger som eget bilag) . 
Forslag til program for konsekvensutredning fase Il (for strekningene 
Råde-Skjeberg og Halden-Kornsjø. (Vedlegg) 
Forslag til "fellesuttalelse" fra Østfold dat. 11. des. 92. (Vedlegg) 
Uttalelse fra fylkeskonservatoren dat. 28.12.92. (Vedlegg) 
Konsekvensutredning Høyhastighetsprosjektet Oslo-Kornsjø (Gøteborg) 
NSB l. oktober 1992. (Begrenset antall til høringsinstansene) 
BAKGRUNN OG HOVEDUTFORDRING. 
Østfoldbanen er i dag den viktigste jernbaneforbindelsen mellom Norge 
og resten av Europa. Dette er bakgrunnen for at NSB har tatt opp denne 
strekningen som det høyest prioriterte prosjekt i forbindelse med en 
satsing på høyhastighetstog i tillegg til Gardermobanen som allerede er 
vedtatt bygget. 
Høyhastighetsprosjektet Oslo-Kornsjø omfatter både en utbygging for eu-
roparettet trafikk (EuroCity =EC) og en modernisering av InterCity 
(=IC) -tilbudet. I tillegg skal anleggene avvikle lokaltrafikk og gods-
transport. Etter NSBs forslag skal hele strekningen stå ferdig utbygd i 
2001. 
Hovedutfordringen for Østfold er i denne omgang å bidra til en raskest 
mulig gjennomføring samtidig som fylket får størst mulig fordeler av 
prosjektet og minst mulig ulemper. 
-. ~ ~ SAKSBEHANDLING 
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for fase I med forslag til program for fase Il er utarbeidet av NSB og 
lagt ut til offentlig høring i perioden 23. oktober 1992 - 1. februar 
1993. Det skal altså gis høringsuttalelser vedrørende 2 hovedtema: 
1- Hovedkonsept og konsekvensutredning fase I ("grovmasket") for hele 
strekningen Oslo - Kornsjø. 
2- Program for konsekvensutredning fase Il ("finmasket") for 
strekningene Råde-Skjeberg og Halden-Kornsjø. 
Etter initiativ fra Østfold fylkeskommune har NSB utarbeidet en mer 
kortfattet brosjyre. Brosjyren er kalt "Sammendrag og status" og er 
utarbeidet i samråd med fylkeskommunen. 
Fylkeskonservatoren har avgitt uttalelse om det foreliggende forslaget 
i brev av 28. desember 1992 likelydende til Riksantikvaren og fylkes-
kommunens Nærings- og ressursavdeling (se vedlegg). Riksantikvaren 
avgir på grunnlag bl.a. av dette sin uttalelse i saken. 
Foreliggende forslag og utredninger er sendt på høring også til kommu-
nene og statlige etater. Disse avgir egne uttalelser paralielit med 
fylkeskommunen. Fylkeskommunen har tatt initiativet til et samarbeid om 
høyhastigh~tsprosjektet i Østfold. I den forbindelse har det blant 
annet blitt avholdt ett informasjonsmøte med bred deltakelse samt flere 
arbeidsseminarer og en avsluttende konferanse den Il. desember 1992. 
Dette resulterte i et forslag til fellesuttalelse fra Østfold utarbeid-
et aven redaksjonskomite, jfr. vedlegg. 
Høyhastighetsprosjektet Oslo - Kornsjø inngår i NSBs forslag til Norsk 
jernbaneplan 1994-1997. Denne vil bli behandlet i stortingets vårsesjon 
1993. 
Vi gjør forøvrig oppmerksom på at en samlet samferdselskomite i sin 
budsjettinnstilling for 1993 (Budsjett-innst. S. nr.14) ber om at det 
legges opp til en plan- og anleggsprosess som gjør det mulig å fullføre 
utbyggingen av Østfoldbanen som en dobbeltsporet høyhastighetsbane fram 
til riksgrensen ved Kornsjø så snart som råd er etter århundreskiftet. 
Komiteen peker på at "Østfoldbanen er den viktigste jernbanelinje mot 
kontinentet", og at "Utviklingen i Europa tilsier at jernbanetransport 
blir stadig viktigere". 
LOKALE PLANER 
Hensikten med denne fasen i planprosessen er å få fastlagt hoved-
prinsippene for utbyggingen. Detaljer forutsettes avklart på lavere 
plannivå hvor kommunedelplaner og reguleringsplaner blir viktige 
redskaper. Dette innebærer at kommunene vil ha en nøkkelrolle i 
detaljplanbehandlingen. 
Paralieilt med utredningen av hovedprosjektet for høyhastighetsbane Os-
lo-Kornsjø er det allerede igangsatt planlegging lokalt på flere steder 
i fylket i form av hovedplaner/kommunedelplaner. I Moss har dette vært 
et ledd i planleggingen av dobbeltsporprosjektet Ski-Moss mens hensik-
ten i Halden fra NSBs side bl.a. har vært å legge til rette for bruk av 
ekstraordinære sysselsettingsmidler. også i Rygge har NSB satt i gang 
detaljplanlegging i samarbeide med kommunne. 
3 
TIDLIGERE BEHANDLING I FYLKESKOMMUNEN 
NSB har tidligere utarbeidet melding om tiltaket og sendt ut forslag 
til program for konsekvensutredning for hovedkonseptet (fase I). Fyl-
kesutvalget behandlet meldingen som sak A nr. 139/91 i møte den 19. no-
vember 1991. (Hovedutvalg for miljøsaker sak 55/91, 5. november 1991 -
Samferdselsutvalget sak A nr. 49/1991-6, 7. november 1991.) 
1 OOVEIl«(}JSEPT OSLO - KOONSJØ 
Tiltaket omfatter bygging aven infrastruktur som tåler høyere hastig-
heter med tilhørende stasjoner på strekningen fra Oslo S til svenske-
grensen ved Kornsjø. Valget av Kornsjø som grensekrysningspunkt henger 
sammen med det svenske Banverkets forslag til utbyggingsstrekning. NSB 
tar i utredningen ikke opp noen diskusjon om framføring gjennom Bohus-
lan. 
DRIFTSOPPLEGG OG STOPPMØNSTER 
I prosjektet er det lagt til grunn at InterCity- og lokaltog til Fred-
rikstad kjøres i 1 times grunnrute med økning til halvtimesintervaller 
i rushtiden. IC-togene forutsettes å stoppe i byene ved alle alterna-
tiv. Ved alt. A og 'B forutsettes IC-stopp opprettholdt også for Råde og 
Rygge inntil lokaltog eventuelt kan overta betjeningen av disse stasjo-
nene. 
Utenlandstogene (EC) forutsettes kjørt med 2 timers grunnrute. Slike 
tog bør ifølge utredningen ikke ha mer enn ett stopp før grensen. Ut-
redningen tar ikke stilling til lokalisering av EC-stopp, men Halden og 
Nedre Glomma er de mest aktuelle alternativene. 
Når det gjelder raske godstog (160 km/t) forutsettes disse å kjøre 
direkte til/fra utlandet. Østfoldbyene trafikkeres med langsommere 
godstogsett (90-120 km/t). 
OPTIMALISERING - NYTTE/KOST 
Bedriftsøkonomiske beregninger viser god lønnsomhet for NSB. De sam-
funnøkonomiske beregningene i hovedrapporten viser et nytte/kostnads-
forhold på 0,65 for alternativ A, og klart lavere for alt. B og C. NSB 
har gjennom optimaliseringsstudier fortsatt utredningsarbeidet for å 
komme fram til hvordan tiltaket kan ha størst mulig nytteeffekt. Herun-
der har man bl.a. vurdert effekten av relevant bruk av tunnellen Oslo-
Ski for lokaltrafikk og videre trukket inn nytteeffekten for godstra-
fikken i sterkere grad. Man har også vurdert mulighetene for å legge 
deler av strekningen som enkeltspor. Dette har ført til en justert nyt-
te/kostnadsbrøk på ca. 0,91 for alt. A. Her er forutsetningen om dob-
beltspor helt fram til Halden beholdt. 
De samfunnsøkonomiske lønnsomhetsberegningene gir imidlertid ikke et 
fullstendig bilde av prosjektets betydning for samfunnet fordi ikke 
alle konsekvenser kan tallfestes. Nytten vil således være langt høyere 
enn beregningene viser pga. at prosjektet knytter oss til høyhastig-
hetsnettet i Europa, det gir bedre betingelser for regional utvikling i 






Høyhastighetsprosjektet vil berøre hele det samlede transportsystemet i 
fylket, herunder ikke minst kollektivtrafikken. på tross av at Østfold 
fylkskommune gjentatte ganger har pekt på at tilbringertjenesten må 
utredes som en del av høyhastighetsprosjektet er dette hittil ikke 
gjort. Spørsmålet ha~· bl.a. sammenheng med valg av stoppmønster og bør 
utredes både på fylkesnivå og i lokale transportplaner. 
ØSTRE LINJE 
Høyhastighetsprosjektet vil også berøre østre linje. Ved valg av et 
konsept etter alt A eller B vil østre linje være et ledd i tilbringer-
tjenesten til EC-trafikken. Ev. ny europarettet trase etter alternativ 
C vil kunne berøre de indre delene av fylket og herunder østre linje i 
mye sterkere grad. på bakgrunn av Høyhastighetsprosjektet Oslo-Kornsjø 
bør også framtiden for østre linje utredes. 
ALTERNATIVE LØSNINGER. 
NSB har beskrevet 3 hovedalternativer for avvikling av trafikken (Alt. 
A, B og C). Disse alternativene framstår som kombinasjonsløsninger 
("konsepter") av traseer, togmateriell etc, og er altså ikke å betrakte 
som rene trasealternativ. 
BYER OG TETTSTEDER. 
Utredningen tar ikke standpunkt til løsningen for jernbaneanleggene i 
byene. NSB forutsetter at dette skjer på kommuneplannivå og "på byenes 
premisser". De ulike alternativ gir imidlertid likevel visse rammer 
også for byområdene. 
Uansett valg av løsning vil togene måtte redusere kjørehastigheten ved 
passasje gjennom byområdene, dels på grunn av at det her nødvendigvis 
stort sett vil bli tale om krappere kurver, men også for å redusere 
støy og vibrasjoner. Eventuelle stasjoner i tunnel vil også gjøre det 
nødvendig med lavere hastighet pga. trykkbølger fra tog i høy hastig-
het. 
HoVEDALTERNATIV A 
Alternativ A forutsetter EC og lC sammen på dobbeltspor som i hovedsak 
følger nåværende trase gjennom fylket. Dimensjonerende hastighet 200 
km/to Standardkravet medfører betydelige kurveutrettinger. på deler av 
strekningen, særlig i Nedre Glomma og byområdene, er det regnet med en 
lavere hastighetsstandard. Traseføring i byområdene er uavklart og for-
utsettes løst på hovedplan/kommunedelplannivå. 
Traseføringen i alternativ A er dessuten uavklart på disse strekninge-
ne: 
- Syd for Råde stasjon: Enten som nåværende spor eller syd for 
Augeberghølen. 
- Skjeberg stasjon - Gjellestad: 3 hovedvarianter som alle innebærer en 
~ ~~ utretting av nåværende linjeføring. 
- Halden - Prestebakke (Stenersrød): 2 varianter, begge hovedsaklig i 
tunnel, men med noe lenger dagstrekning i variant 2 (vestre). 
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Alternativ A forutsetter togmateriell for persontrafikk beregnet 
for 200 km/t topphastighet både på IC og EC. 
Reisetiden Oslo-Halden er beregnet til 55 min. med IC (mot 124 min. i 
dag). Med EC-tog er tiden Oslo-Kornsjø beregnet til 66 min. (mot 147 
min. i dag). 
Anleggskostnadene for alt. A er anslått til 8,05 milliarder, herav 6,51 
i Østfold. 
HoVEDALTERNATIV B 
Alternativ B forutsetter at EC og IC går sammen på dobbeltspor som i 
hovedtrekk følger nåværende trase med unntak av Nedre Glomma (dvs. 
strekningen Råde - Skjeberg) hvor EC-tafikken gis en egen trase som i 
hovedsak får dimensjonerende hastighet på 200 km/t også her. Også 
godstrafikk til/fra utlandet forutsettes å følge denne trase. Det er 
beskrevet flere underalternativer for trasevalget. lC-trafikken og 
godstrafikk til Østfold går på dobbeltspor som i hovedtrekk følger 
nåværende trase også i Nedre Glomma men som i dette området baseres på 
en hastighetsstandard på max. 160 km/t mot 200 i alt A. 
Togmateriellet for IC-trafikken er i alternativ B dimensjonert for 
topphastighet 160 km/t,mens EC-materiellet er beregnet for 200 km/to 
Reisetiden i alt. B er beregnet til 63 min. for Oslo-Halden med IC, og 
60 min. Oslo-Kornsjø med EC. Alternativet innebærer altså en innsparing 
av 6 min. for EC-trafikken i forhold til alt. A, mens reisetiden Oslo-
Halden med IC blir 8 min. lenger, først og fremst pga. langsommere 
togmateriell enn i alt. A. 
Anleggskostnadene i dette alternativet varierer mellom 9,68- 10,19 mil-
liarder, herav 8,14-8,65 i Østfold, alt etter trasevalget i Nedre 
Glomma. 
TRASEALTERNATIVENE FOR EC-TRAFIKKEN I ALT. B (RÅDE -SKJEBERG) 
Bl RÅDE-SARPSBORG LANGS RAET. 
Fra Råde stasjon i tunnel under Råde kirke, i dagen forbi Missingen, i 
bro over Ågårdselva ved Solli, hovedsaklig i tunnel fram til E6 syd 
for Kaines, videre i dagen langs E6, tildels i dyp skjæring, videre syd 
for Tune kirke, gjenom Valaskjoldområdet til Sarpsborg. Herfra i hoved-
trekk som alt A (basert på nåværende trase til Skjeberg stasjon. 
Anleggskostnader i alt: 9,68 miliarder. 
B2 VIA ROLVSØY UNDER FREDRIKSTADMARKA. 
Som alternativ A til noe syd for Skinnerflo hvor EC-trafikken dreier av 
mot Sø inn under Høyomfjellet og hovedsaklig i tunnel under 
Fredrikstadmarka til Rolvsøy. Kryssing av Glomma enten i bro eller 
tunnel nord for Omberg. I tunnel under Borge varde, i dagen forbi 
Storedal, i tunnel til Hornes og videre i dagen til s.f. Skjeberg 
stasjon. 
Anleggskostnader i alt med bro over Glomma: 10,19 milliarder, med 
tunnel under Glomma: 9,91 milliarder. 
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B3.1 VIA FREDRIKSTAD TIL HUNN - STOREDAL - SKJEBERG 
Som alt. A. til Gluppehavna (N.V. for Fredrikstad sentrum) hvor traseen 
dreier øst og i tunnel til ny Fredrikstad stasjon i fjell. Herfra 
videre i tunnel under Glomma og fram i dagen igjen nord for Hunn. 
Videre som alt. B2 til s.f. Skjeberg stasjon. 
Anleggskostnader i alt: 9,71 milliarder. 
B3.2 VIA FREDRIKSTAD TIL ROLVSØY - STOREDAL - SKJEBERG 
Som alt. B3.1 til ny Fredrikstad stasjon i fjell som imidlertid vil 
ligge grunnere enn i alt. 3.1. Videre i tunnel under Kjæråsen og 
herifra i dagen nær nåværende trase til Evje/Hauge hvor tras~en dreier 
østover og krysser Glomma i bro og videre i tunnel under Borge varde. 
Herfra som 82 til s.f. Skjeberg stasjon. 
Anleggskostnader i alt: 9,85 milliarder. 
HoVEDALTERNATIV C 
Utredningen har også tatt med et alternativ C som er betegnet "sammen-
likningsalternativ" basert på en egen trase for EC-trafikken uavhengig 
av eksisterende baner med en dimensjonerende hastighet på 300-350 km/to 
Kravet til kurvatur gjør det umulig å føre en slik bane via alle 0st-
foldbyene. Det er antydet flere mulige trasekorridorer for en slik 
EC-linje. IC-trafikken forutsettes også i alt. C å gå på dobbeltspor 
som i hovedtrekk følger nåværende trase. 
Alt. C vil være betydelig mer kostbart i anlegg enn de andre alternati-




NSB har latt utarbeide konsekvensutredning for hovedprosjektet Oslo-
Kornsjø i samsvar med bestemmelsene i plan- og bygningsloven. Det pekes 
bl.a. på at et høystandard høyhastighetstog vil kunne resultere i en 
overføring av transportarbeid fra veg- og flytrafikk til bane. Dette 
vil føre til reduserte utslipp til luft av NOx og C02. For C02 dreier 
det seg om en reduksjon på 0,1% av Norges samlede utslipp. 
I konsekvensutredningen er konsekvenser av ulike traseer kartlagt. Ut-
redningen legger hovedvekten på miljø og naturressurser utenfor byene. 
I sin uttalelse har fylkeskonservatoren gitt en vurdering av konsekven-
sene for landskap og kulturmiljø. 
Konsekvensutredningen inneholder få vurderinger når det gjelder byer og 
tettsteder. Dette vil bli fokusert sterkere i neste fase (fase 11/ 
hovedplannivå). Spesielt for Nedre Glomma som i stor grad består av 
_~ byer og tettbygde områder innebærer dette usikkerheter som gjør valg 
mellom de skisserte alternativ vanskelig. 
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Dette utgangspunktet medfører blant annet at en viktig faktor som støy 
bare i liten grad er utredet i denne fasen. Det heter i hovedrapporten 
at man i forbindelse med bygging av ny jernbanetrase vil forsøke å 
skjerme boliger som utsettes for støy over 60 dBA. Forenklede beregnin-
ger tyder i følge NSB på at antall personer som utsettes for støy fra 
jernbanen over 60 dBA vil bli færre enn i dag hvis skjermingstiltak 
iverksettes. Dette er basert på dagføringer gjennom byene. 
Støyproblemene forutsettes nærmere utredet på hovedplannivåjfase Il. 
Alle konseptene, A, B og C, forutsetter opprusting for IC-trafikken med 
utgangspunkt i nåværende trase gjennom byene fram til Halden. Dette in-
nebærer i hovedtrekk dobbeltspor med kurveutrettinger etc. på hele 
denne strekningen. Egne traseer for EC-trafikken i B og C-alternativene 
vil komme som tillegg til dette. 
ALT. A. j INTERCITYTRASEEN 
på strekningen fram til Halden har traseen lange dagstrekninger. Selv 
om nåværende korridor følges vil inngrepene på grunn av utvidelse og 
kurveutretting være dominerende og i stor grad påvirke omgivelsene. 
Flere regionalt verdifulle landskapsområder berøres. 
Av naturvernområder av nasjonal betydning som berøres er våtmarksom-
rådene Augeberghølen, Skinnerflo og Skårakilen. også mange vilttrekk 
krysses. Ved utforming av avbøtende tiltak antar imidlertid NSB at 
denne konflikten med viltet ikke forsterkes vesentlig i forhold til 
nåværende bane. 
Traseen går for en stor del gjennom høyproduktive landbruksområder. 
Ulemper ved redusert tilgjengelighet for landbruket kan avdempes ved 
etablering av planfrie kryssingspunkt. Arealtapet på hele strekningen 
(Oslo-Kornsjø) er ca. 800-1100 mål dyrket mark og 500-600 mål skog. 
Der traseen følger raet er funnpotensialet når det gjelder fornminner 
trolig stort. Der eventuell trase føring etter alt. A er uavklart peker 
fylkeskonservatoren på at dette er områder hvor kulturminneinteressene 
tildels er store. på strekningen Skjeberg stasjon - Gjellestad signali-
seres det at de to sydvestlige alternativene (log 2) medførerer uak-
septable inngrep i fornminner og kulturmiljøer. For parsellen Halden-
Kornsjø frarår fylkeskonservatoren sterkt variant 2 som her en lengre 
dagstrekning nær Iddesletta hvor det er store kulturminneverdier. 
ALT B - TRASEENE I FOR EC-TRAFIKKEN I NEDRE GLOMMA. 
Bl 
Traseen følger Østfoldraet og vil medføre store negative konsekvenser 
for landskapet i sårbare og verdifulle områder, bl.a i Råde, Solli, og 
området ved Tune kirke. Traseen vil gå gjennom områder med stor tetthet 
av kulturminner og kan etter fylkeskonservatorens uttalelse ikke aksep-
teres. Også sett fra landbruks- og friluftshensyn er denne traseen 
uheldig. 
B2 
Traseen forutsetter en kryssing av intercitysporet mellom Fredrikstad 
og Sarpsborg i ROlvsøy-området. Dette gir grunnlag for en IC-stopp og 
ev. en EC-stopp og derved en betydelig styrking av senterdannelsen i 




styrke eksisterende bysentra og kan også bidra til en svekking av det 
lokale kolektivnettet gjennom spredning av ressursene. 
Traseen går i stor grad i tunnel, noe som blant annet innebærer at 
Fredrikstadmarka i liten grad blir berørt. Eventuell kryssing av Glomma 
i bro vil kunne bli dominerende. Dagtraseen forbi Storedal, Solberg og 
Hornes vil være landskapsmessig uheldig. Det er noe uklart i hvilken 
grad disse inngrepene kan avbøtes ved skjerming etc. på deler av 
strekningen er også funnpotensialet for fornminner stort. 
Viktige turområder i Borge berøres. 
B3.1 
Traseen vil gå i dagen gjennom Hunn-området med uheldige konsekvenser 
både for landskapet og et kulturmiljø med fornminner av nasjonal betyd-
ning. Fra Storedal og videre forbi Solberg og Hornes er traseen iden-
tisk med alternativ B2. Alternativet kan ifølge fylkeskonservatorens 
uttalelse ikke aksepteres av kulturminnevernet. 
Konsekvensene for friluftslivet ansees som moderate. 
B3.2 
Alternativet innebærer en skråstilt bru over Glomma i Rolvsøy-området, 
noe som landskapsmessig vil være svært uheldig. Forøvrig samme konse-
kvenser for Storedal-Solberg-Hornes som i alt B2 og B3.1. 
2 KONSEKVENSUTREDNING FASE Il ("FIt-J.1ASKET") FOR DELSTREKNINGENE RÅDE-
SKJEBERG OG HALDEN-KoRNSJØ 
Forslag til program for konsekvensutredning fase Il (kommunedelplan-
nivå) for nevnte delstrekninger er lagt ut til høring med frist for ut-
talelse l. februar 1992. Forslaget samsvarer med tilsvarende program 
for de øvrige delstrekninger hvor slik "finmasket" konsekvensutredning 
nå er i gang. 
Delstrekningene Råde-Skjeberg og Halden-Kornsjø er svært ulike i karak-
ter. Det foreslås likevel samme utredningsprogram. 
Det heter i forslaget at det i utgangspunktet legges opp til egne ana-
lyser av byene men at omfanget av disse analysene må sees i sammenheng 
med i hvilken grad en framtidig jernbane og stasjon vil påvirke 
omgivelsene. 
Det forutsettes beregninger av støy med nærmere angivelser av berørte 
og tiltak, med spesiell vekt på støyforholdene i byer og tettsteder. 
Konsekvensene for landskap, kulturmiljø, naturvernområder, friluftsliv 
og landbruk/skogbruk forutsettes kartlagt, tildels i samarbeid med 
berørte etater og organisasjoner. Likeledes vil konsekvenser i 
anleggsperioden med eventuelle krav til utbygger bli klarlagt. 
NSB forutsetter imidlertid ikke ytterligere kartlegging i fase Il av 
_~ konsekvenser for trafikkulykker, næringsliv, utbyggingsmønster/bolig-
bygging eller sosiale og velferdsmessige forhold. 
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GENERELT 
Høyhastighetsprosjektet vil være det største samlede tiltaket på kommu-
nikasjonssektoren i Østfold i overskuelig framtid. Prosjektet represen-
terer en ny giv for fylket, og fordelene vil etter vår vurdering totalt 
sett være betydelige. Gjennomføringen av prosjektet avhenger bl.a av 
hvordan planene behandles lokalt. En viktig målsetting vil være å gi de 
rette signaler til sentrale besluttende organer. 
Det er av flere grunner viktig å få realisert en fornyelse av jernbanen 
i Østfold. Tilknytningen til Europa er et viktig element. Samtidig er 
fylkets egne behov betydelige. Det har vært liten utvikling i jern-
banetilbudet de siste 40 år sammenlignet med bl.a. biltrafikken, hvor 
f.eks. reisetiden Halden-Oslo er redusert til en brøkdel i løpet av 
samme tidsrom. 
Østfold er også et betydelig pendlerfylke. En stor del av pendlingen 
går til oslo fra områder som sokner til et framtidig opprustet le-nett . 
Høyhastighetsprosjektet vil innebære en betydelig bedring for denne 
trafikantgruppen, og samtidig gi muligheter for vekst i fylket gjennom 
bedrede forbindelser med Oslo og resten av Oslofjord-området. 
Det vil i framtiden bli stilt strengere miljøkrav til samferdselssekto-
ren. Det er blant annet på denne bakgrunn at det i store deler av 
Europa satses på en effektiv og tidsmessig jernbanen. Dette vil være en 
viktig miljøsatsing også hos oss. 
Østfold er i dag rammet av høy arbeidsledighet. Utbygging av jernbanen 
vil gi en verdifull sysselsettingseffekt. En rask realisering i samsvar 
med den prioritet prosjektet Oslo-Kornsjø i utgangspunktet har må 
derfor være et primært mål. 
Framføring av høyhastighetstog i Østfold er et omfattende tiltak som 
selvsagt vil medføre konsekvenser som vil være uheldige for miljøet 
lokalt i en delområder, uansett valg av løsning. Når hovedløsningen er 
valgt bør negative effekter søkes unngått/redusert gjennom detaljplan-
leggingen og ved avbøtende tiltak. Fase Il i konsekvensutreningen vil 
være et viktig redskap i dette arbeidet. 
VALG AV LØSNING 
Når det gjelder valg av løsning har vi forståelse for NSBs prioritering 
av alternativ A. Dette konseptet er fordelaktig såvel når det gjelder 
anleggsutgiftene, kost/nytte-faktoren og hensynet til naturmiljø, land-
skap og landbruksforhold. Det vil imidlertid være behov for å avklare 
enkelte forhold noe nærmere. Spesielt viktig er det å se tiltaket i 
sammenheng med byutviklingen. 
Fylkeskonservatoren går etter en samlet vurdering inn for at hovedal-
ternativ A velges. Han tar imidlertid forbehold når det gjelder de uav-
klarte traseene gjennom byene som ikke er avklart. 
IC-TRAFIKKEN 
IC-trafikken må gå om alle byene og må i hovedsak følge nåværende jern-
banekorridor. Den endelige lokalisering traseen må avklares gjennom 
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detaljplanleggingen. Det er spesielt vikt ig at framføringen gjennom 
byene skjer på disses premisser og at det her blir tatt tilstrekkelig 
hensyn til miljøfaktorene. 
EC-TRAFIKKEN 
Når det gjelder den europarettede trafikken bør det legges opp til en 
strategi som både er tilstrekkelig framtidsrettet og realistisk. Plan-
dokumentene viser at alternativ A i rimelig grad tilfredsstiller disse 
kravene for mesteparten av fylket. For Nedre Glomma mener vi at det vil 
være riktig å vurdere løsningen for EC-trafikken noe nærmere før det 
tas endelig standpunkt. 
For den resterende delen av fylket anser vi alternativ A som tilstrek-
kelig avklart på nåværende stadium. Dette bør ikke være til hinder for 
at mulig lokalisering aven l angsiktig C-løsning gjennom fylket blir 
utredet. 
Transportplanarbeidet i Nedre Glomma vil bli viderført i 1993, bl.a. 
med støtte fra Miljøvernepartementet. En endelig avklaring av løsning 
for EC-trafikken i dette området bør inngå i dette arbeidet og søkes 
gjennomført i løpet av første halvår. Dette vil ikke innebære noen 
reell forsinkelse, men snarere en nødvendig forberedelse for det etter-
følgende kommunale plannivået. 
KONSEKVENSUTREDNING FASE Il 
For strekningen Halden-Kornsjø må forslaget antas å være tilfredsstil-
lende. For strekningen Råde-Skjeberg (Nedre Glomma) må hovedpoenget 
være å sikre at konsekvensene knyttet til byer og tettsteder på strek-
ningen blir ivaretatt i tilstrekkelig grad. 
Fylkeskonservatoren peker på at det i fase Il må foretas feltregistrer-
inger både når det gjelder fornminner og kulturminner fra nyere tid. 
Han peker videre på at det må legges til rette for en sammenstilling 
av registreringsmaterialet og at dette bør framgå av programmet. Fyl-
keskonservatoren uttaler også at under denne fasen bør stedsanalyser og 
mulige konsekvenser for arealbruk ved endring av tilgjengelighet og 
trafikkmønstre trekkes inn i vurderingen. Fylkeskonservatoren peker 
også på at hele banestrekningen, og herunder byområdene, bør få en lik 
behandling i fase Il. 
Ut over det som er foreslått i NSBs forslag til program mener vi at 
konsekvensutredningens fase Il må belyse virkningene for: 
- tilbringertjeneste og kollektivtrafikksystem 
- lokalt næringsliv (med eventuell sportilknytning) 
- lokalt utbyggingsmønster 
- byform og estetiske verdier i byene 
- barrierevirkninger 
BEHANDLING I FYLKESKOMMUNALE HOVEDUTVALG 
Saken blir lagt fram for fylkeskommunens Hovedutvalg for samferdsel og 
næring og Hovedutvalg for Miljø- og friluftssaker som begge har møte 
~~ den 14. januar 1993. I likelydende innstilling til hovedutvalgene 
foreslås det at fylkeskommunen slutter seg til "fellesuttalelsen" for 
Østfold med et tillegg hvor visse sentrale punkter blir presisert. 
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Hovedutvalgenes vedtak vil bli lagt fram på Fylkesutvalgets møte. 
Fylkesrådmannen har ingen ytterligere merknader, og legger saken fram 
for fylkesutvalget med følgende 
FORSLAG TIL VEDTAK: 
"Østfo7d fy7keskommune s7utter seg ti7 ved7agte "fe77esutta7e7se" for 
Østfo7d, 
I ti77egg ti7 fe77esutta7e7sen vi7 Østfo7d fy7keskommune under-
streke at: 
- Det bør satses på en rask rea7isering av prosjektet. Dette vi7 
være viktig både med tanke på kunne gjøre bruk av sysse7set-
tingsmid7er og en bedring av fy7kets rammebetinge7ser i en 
stadig sterkere næringskonkurranse. 
- Høyhastighetsprosjektet må inngå som et viktig 7edd i gode 
he7hets7øsninger for ko77ektivtrafikken. Det er viktig at også 
ti7bringersystemet utredes i den videre p7an7eggingen. 
- De fore7iggende utredningene viser at med det tidsperspektiv som 
7igger ti7 grunn for høyhastighetsprosjektet vi7 det være riktig 
å også 7a EC-trafikken i hovedsak fø7ge nåværende korridor 
gjennom størsteparten av fy7ket. For Nedre G70mma er det imid-
7ertid behov for nærmere avk7aring før det kan tas ende7ig sti7-
7ing ti7 va7g av 7øsning. I en s7ik avk7aring må det ved siden 
av verneinteressene og økonomiske forho7d også 7egges vesent7ig 
vekt på byutvik7ingen i området. 
- Ved va7g av 7øsninger bør de største investeringene settes inn 
der nytten er størst. Dette innebærer i prinsippet at kostbare 
7øsninger i form av tunne7er utenfor tettbygde strøk bør ned-
prioriteres ti7 forde7 for mi7jøti7tak i byområdene. 
- For konsekvensutredningens fase Il må programmet ti7passes 
behovet på de aktue77e parse77ene. For strekningen Råde- Skje-
berg må det i sterkere grad fokuseres på konsekvensene for byer 
og tettsteder. 
Ut over det som er fores7ått av NSB må programmet på denne 
strekningen i nødvendig grad be7yse virkningene for 
ti7gjenge7ighet, ti7bringertjeneste og ko77ektivtrafikksystem, 
7oka7t nærings7iv, utbyggingsmønster, barierevirkninger samt 
byform og estetiske verdier i byene. 
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Programmet må også k7ar7egge hvordan registreringsmateria7et 
ska7 sammensti77es. 
Det forutsettes at byområdene så 7angt det er mu7ig gis samme 
behand7ing i fase Il. 
- Som en oppfø7ging av høyhastighetsprosjektet bør også framtiden 
for østre 7inje utredes. Il 
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NSB "Høyhastighetsprosjekt Oslo - Kornsjø". Strekning Råde -
- Område Onsøy/Fredrikstad - Skinnerflo - Seutelven. 
Seutelvens Grunneierlag ble dannet i 1984 og består av ca. 30 grunneiere 
langs Seutelven, fra utløpet av Skinnerflo i Råde til Seut i Fredrikstad. 
Laget ble dannet for å få utført et stort kanaliserings/oppgravingsarbeide 
i Seutelven, som var iferd med å gro igjen. Dette arbeidet ble utført 
1987/88 og kostet ca. 2,4 millioner kroner. Vårt arbeide består nå i å 
ivareta vassdraget og mi l j øet rundt det, både for mennesker og dyr. 
NSB's planforslag alt. A og tildels B.3.1 og B.3.2, berører de aller fleste 
av lagets medlemmer. Seutelvens Grunneierlag vil derfor fremkomme med sine 
kommentarer til det foreliggende prosjekt for høyhastighetsbane på strek-
ningen Skinnerflo - Gluppe i Fredrikstad. . 
vår første bemerkning gjelder bruken av navn på vassdraget: Skinnerflo er 
navnet på den grunne innsjøen langs Rv 110 i Råde, som er en del av Glomma. 
Ved utløpet av Skinnerflo i syd begynner Seutelven (også kalt Kjølbergelven) , 
som renner ut i Glommas hovedløp i Fredrikstad. Begrepene i det fremlagte 
prosjekt blir klarere hvis man bruker korrekt navn på de områdene som berøres. 
Grunneierlagets ansvarsområde er Seutelven i hele dens lengde, dels i Onsøy 
kommune og dels i Fredrikstad kommune, med landbruksområder på begge sider 
av elven. 
Vi vil fremkomme med følgende bemerkninger til planen: 
Ulemper for landbruket med tap av dyrket mark, dårligere grøfteutløp 
etc., og vanskeligere adkomst til jorder, beitemarker og gårdstun. 
på enkelte strekninger er det sv,ært dårlige grunnforhold, som i alle 
år har gitt problemer både for NSB og grunneierne, f.eks. ved Onsøy 
stasjon og ved Strand. 
Jernbanetraseen skjærer igjennom to fredede våtmarksområder, Skinnerf10 
i Råde og Skårakilen i Onsøy/Fredrikstad. Verneplaner vedtatt i mai 1992. 
Det utførte opprenskningsarbeide i Seutelven i 1987/88 gjorde at miljøet 
i og langs vassdraget ble betydelig forbedret, til glede for dyrelivet 
og friluftslivet i området. Vi frykter at dette miljøet vil bli skade-
lidende ved en utbygging av jernbanen. 
2. 
Det vil bli vanskeligere adkomstmuligheter til elven. 
Omlegging av jernbanetraseen mot vest omkring Onsøy stasjon bør 
ta mest mulig hensyn til dyrket mark og bebyggelse. 
Hvor stor gjennomsnittlig bredde vil hele traseen få? 
Vi er innforstått med nødvendigheten av å ruste opp jernbanenettet i pakt 
med dagens krav. 
Vi håper å få forståelse for våre synspunkter vedr. området rundt vårt 
vassdrag. 
Hvis den nye traseen blir lagt langs den eksisterende jernbanen, venter 
vi å få tilsendt detaljerte planer. 
Seutelvens Grunneierlag ønsker å bli holdt løpende orientert om prosjektets 
utvikling og venter å høre fra Dem. 
Med hilsen 
SEUTELVENS GRUNNEIERLAG 




Seksjonsleder Sigurd Løtveit 
NSB, Strategi og miljø 
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HØYHASTIGHETSBANE OSLO - KORNSJØ 
Det vises til Deres brev av 22. oktober 1992 vedlagt 
jernbaneutredning samt konsekvensutredning, fase 1 for 
hØyhastighetsprosjektet Oslo - Kornsjø. 
Vegkontoret ser positivt på den igangsatte planleggingen 
av høyhastighetsbane mellom Oslo og GØteborg. Utbygging av 
en framtidsrettet jernbane gjennom Østfold etter de 
utredete alternativene vil ha stor betydning både for 
fylkets interne kommunikasjoner og for den Oslorettede 
trafikken. Kortere tidsavstander til markedene vil kunne gi 
et betydelig potensiale for næringsutvikling i fylket. I 
tillegg forventes sikkerhetsmessige og miljømessige 
gevinster som fØlge av overfØrt trafikk fra veg til bane. 
Valg av alternativ 
Vegkontoret slutter seg til hovedtrekkene i jernbane-
utredningen. Det framheves som spesielt viktig at alle fire 
0stfoldbyene gis et hØyverdig lC tilbud. Vi vil imidlertid 
ikke ut fra det foreliggende materialet foreta en endelig 
anbefaling mellom alternativene når det gjelder den europa-
rettede trafikken. De regionale konsekvensene aven 
eksklusiv EC lØsning gjennom Nedre Glomma regionen er ikke 
tilstrekkelig belyst, og må sees i sammenheng med 
intensjonene i Transportplan for Nedre Glomma regionen. 
Det vil derfor bli igangsatt et arbeid i regi av Østfold 
fylkeskommune for å se nærmere på de ulike alternativenes 
konsekvenser for bl.a. arealbruk og transportmønster. 
Det vises til uttalelse fra Østfold fylkeskommune. 
Byområdene 
Jernbaneutredningen berører i liten grad framføringen av 
nye spor gjennom byene. Det er sannsynligvis her konflik-
tene vil være størst, også sett i forhold til eksisterende 
veganlegg. Videre vil bygging av nye stasjoner/terminaler 
medføre endringer i transportmønsteret i byene. Vi ser det 
som uheldig at slike problemstillinger først blir 
vurdert ved utarbeidelse av kommunedelplaner. 
Kontakten mellom NSB og vegkontoret ved utarbeidelse av 
kommunedelplan for jernbanetrase mellom Sandbukta og 











at vegkontoret trekkes langt sterkere med når kommunedel-
planprosessen i Fredrikstad og Sarpsborg igangsettes. 
Konsekvensutredning fase 2 
2 
Vegkontoret støtter hovedpunktene i NSB's forslag til 
konsekvensutredning for fase 2. Fase 2 bØr i stor grad være 
konsentrert om tiltakets virkning på bymiljØet. Plasseringen 
av nye stasjoner i forhold til de viktigste trafikkårene og 
knutepunktene vil i denne sammenheng være av stor betydning. 
I den videre planleggingen bØr tiltakets samfunnsmessige 
konsekvenser gis en grundigere vurdering enn det som er 
forutsatt i NSB's forslag til konsekvensutredningsprogram. 
Særlig bØr de ulike alternativene gjennom Nedre Glomma 
regionen vurderes ut fra Ønsket arealutvikling. En 
eksklusiv EC lØsning med stasjon i RolvsØY vil f.eks 
være sterkt styrende for arealbruken i regionen. 
Deltakelse i den videre planleggingen 
Vi forutsetter at vegkontoret vil bli trukket aktivt med på 
alle plannivåer i den videre planleggingen. Nedenstående 
liste oppsummerer en del viktige avklaringer som må foretas 
i forhold til vegkontoret. 
Sandbukta - Dilling: 
- Trafikale virkninger som følge av eventuell ny stasjon i 
Moss 
NØdvendige investeringer i hovedvegnettet på grunn av 
sporomlegging 
- Fysisk tilrettelegging for kollektivtrafikk til/fra 
Moss stasjon 
- Ønskede investeringer i gang-/sykkelveger til Moss stasjon 
Dilling - Råde: 
- Hovedprinsippene synes avklart på denne strekningen 
Råde - Skjeberg: 
- Planlagt omlegging av riksveg 110 mellom Jonsten og 
Strømshaug (utenom Karlshus sentrum) 
NØdvendig omlegging av riksveg 110 ved Skinnerflo 
Trafikale virkninger som fØlge av eventuelIt nye 
stasjoner i Fredrikstad, Sarpsborg og RolVSØY 
Trafikale virkninger som fØlge endret arealbruk initiert 
av høyhastighetsprosjektet 
Nødvendige investeringer i hovedvegnettet på grunn av 
sporomlegging og flytting av stasjoner 
Fysisk tilrettelegging for kollektivtrafikk til/fra 
Fredrikstad og Sarpsborg stasjoner 
Ønskede investeringer i gang-/sykkelveger til Fredrikstad 
og Sarpsborg stasjon 
Avklaring i forhold til Ny Sarps bru 
Diverse planfrie kryssinger av riksveg 
_...J. 
Skjeberg - Halden: 
- Planfri kryssing av E6 og av riksveg 21 
Forholdet til bygging av ny bru over Tista samt til 
tilknytning mellom riksveg 21 og riksveg 22 
Trafikale virkninger i Halden sentrum 
Ønskede investeringer i gang-/sykkelveger til Halden 
stasjon 
Halden - KornsjØ: 
- Nødvendig omlegging av riksveg 101 
Planavdelingen 
Med hilsen 
Rtt It' t'cf4"",t.13v7 
'~JJan I~ar Hansen _. ~ 
plansjef 
Kopi: Statens vegvesen, Vegdirektoratet, postboks 6390 
Etterstad, 0604 Oslo 6 
3 
Østfold fylkeskommune, Nærings- og ressursavdelingen, 





ER DET LØNNSOMT Å SATSE 12 MILLIARDER PÅ HØYHASTIGHETSTOG? 
(;]) 
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I NSB's utredning for høyhastighetstog fra Oslo til Kornsjø(Gøteborg), 
blir de samlede kostnader ca. 12 milliarder, og da er ikke streknin-
gen Ski-Moss tatt med, fordi arbeidet her er i gang og pengene bevil-
get allerede. 
Hva får vi igjen for disse pengene? 
Det er utredet alternative traseer på strekningen Råde-Skjeberg, ellers 
følger banen nåværende trase. Det er liten prisforskjell på de ulike 
alternativer, men det blir antydet at det er stor usikkerhet, når del 
gjelder mange av tallene. Spesiellt er det stor usikkerhet til Alter-
nativ A, som er det rimeligste, og hvor banen følger nåværende gjennom 
Fredrikstad og Sarpsborg. Dette er naturlig, for hvordan skal en klare 
å legge et nytt spor ved siden av det gamle, hvor det er kontinuerlig 
drift? Da må en anlegge en anleggsvei på utsiden av det nye sporet. 
Hvor store blir erstatningene, etc.,når sporet går gjennom nesten sam-
menhengende tettbebyggelse fra Fredrikstad Vest til Sarpsborg Syd? 
Dette er en strekning på <:3. --25 km. 
Vj får mulighet til å reise til Gøteborg på 2 timer, Kjøbenhavn 4-5 og 
II am h u r g 8 t j rn er. Det te er for u t sat tat det ras k e ste a l ter n a t i vet b l i r 
valgt, da går linjen rett fra Råde mot Halden, med et stopp i Østfold, 
antagelig på Rolvsøy. 
Østfoldbanen er idag en lønnsom jernbanestrekning. Det er lokaltrafik-
ken som gjør dette. Det går 21 persontog hver vei på strekningen Ski-
Moss, av disse fortsetter 13 mot Fredrikstad og Halden, men bare 4 g~r 
videre til Kornsjø og Gøteborg. Når det gjelder godstrafikken, så er 
bildet omtrent det samme. 
NSB regner ikke med å kunne øke sine priser, hverken for passasjerer 
eller gods. Det betyr at 12 mrd. må inntjenes på øket trafikk til og 
fr;:, u~lal)dct.l første rekke på persontrafikk, for en høyh0st ighcLs1J ;ll1C 
har mjndre betydning for godstrafikken. 
I Iltredn i ngen sies det at grunnlaget for trafikkprognosene er usikkert. 
Det antydes f.eks. at toget kan overta fra fly på kortere strekninger. 
Dette er antagelig riktig for Gøteborg, spesiellt når Gardermoen skul 
,erstatte Fornebo, men dette monner lite. I 1990 var det totalt 122.000 
flyreisende Oslo-Gøteborg, - det er en av de minst traffikerte strek -
ningene. 
DET FINNES ANDRE OG MERE LØNNSOMME PROSJEKTER FOR NSB I ØSTFOLD. 
lIv i s pol i tikerne er vi 11 i g e ti l å gi NSB 12m j_ll i ard er t i l i nves t er ing, 
så vil jeg foreslå følgende 4 prosjekter, - som vil gi minst like store 
sysselsettingsmuligheter, og hvor inntjeningspotensialet blir langt 
større: 
l. Tunnel under Oslofjorden som forbinner Østfold- og Vestfoldbanen. 
Tunnelen bør være et kombinert jernbane- og veiprosjekt, med over-
fart av biler på spesialvogner, ref. Dover-Calais metoden. 
Anslått kostnad: 5 mrd. 
2. Ny banestrekning fra Tistedal~n mot østre linje ved Rakkestnd. 
Derved forkortes avstanden Oslo-Gøteborg med 30 km, og det blir i 
praksis dobbeltspor for hele strekningen Tistedalen-Oslo. 
Anslått kostnad: 2,5 mrd. 
3. Ny ski f t e sta s jon ved Ti ste d a len. Her s ort e res -g o d s vog n ene j t o 
grupper: De som skal til Oslo og videre nordover fra Alnabru. 
De som skal til Østfold,Vestfold,Telemark,Agder,Rogaland. 
Anslått kostnad: 0,5 mrd. 
4. Oppgradering av eksisterende bane på strekningen Moss-Tistedalen. 
Utretting av de skarpeste kurver, bygging av nye kryssingsrnulig-
heter, etc .. (Strekningen Oslo-Ski oppgraderes som planlagt, 1,5 mrd.) 
Kostnadene bør holdes innen 2 mrd., som er resten av de 12 milli-
ardene. 
.. 
• (ERIK MAGNUSSØN) 
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De anslåtte kostnader er meget grove, men la oss gå litt mere i detalj. 
l. Tunnel under Oslofjorden. 
I 1989 arbeidet Vegkontoret i Vestfold med en plan for veitunnel under 
fjorden, Moss-Horten. De kom til at planen var teknisk gjennomførbar. 
Anslått kostnad: 1,3 mrd .. Denne tunnelen var 14 km. lang, 
En jernbanetunnel blir lengre, p.g.a. krav om _ ~indre stigning. på den 
annen side blir tunnel tverrsnittet mindre enn for en ren veitunnel. 
En antatt trase starter ca. 2 km vest for Råde stasjon, går I1nder 
Larkollen og Mefjordbåen og kommer frem litt syd for Barkåker st .. 
Lengde: ca. 26 km, - hvorav 10 km under vann. 
Avstanden Råde-Tønsberg blir 31 km. 
2. Ny bane Tistedalen-Rakkestad. 
Den nye strekningen blir 35 km lang, når den treffer østre linje ved 
Gautestad. Det er relativt enkelt terreng, uten tettbebyggelser, når 
en kommer ut av Tistedalen. 
3. Ny skiftestasjon ved Tistedalen. 
Godstog idag fra utlandet fortsetter direkte til Alnabru ved Oslo. 
Iler blir vognene sortert og blir etterhvert sendt ut til de forskjel-
lige mottagerstasjoner med lokale godstog. Dette gjelder også vogner 
som er adressert til Østfoldstasjoner. 
En ny skiftestasjon betyr at unødvendig trafikk forsvinner fra øst-
foldbanen. Godstog som skal til Oslo(Alnabru) går via østre linje. 
4. Oppgradering av eksisterende 0stfoldbane. 
NSB vil bruke 1,5 mrd. til oppgradering av dobbeltsporet Ski-Oslo,-
dette er en del av budsjettet for Østfoldbanen. 
En oppgradering for 2 mrd. på strekningen Moss-Halden, bør vel gi 
muJ igheter for en hra hasti ghets- og kapasi tetsøkning . 
Jeg mener at dette forslaget bør utredes nærmere før Stort i nget 










TM sak 6/93 
jnr. S. 4495/92 
ark.: Q62 
-t-- ;-
av forhandlingsprotokoll for hovedutvalg for teknikk og miljø i møte: 
21.januar 1993 
Tilleggssak 
Sak TM 6/93: Høringsuttalelse vedrørende "Høyhastighetsprosjektet Oslo - Kornsjø". 
Kommunaldirektøren har i brev av 13. januar , 1993 fremmet innstilling i saken, jfr 
vedlegg. 
Saken ble behandlet i Hovedutvalg for teknikk og miljø i møte 21. januar 1993.: 
Følgende tillegg etter annen setning ble inntatt i innstillingen: 
Sendes: NSB 
" .. .. At godstrafikken legges til den nye traseen vil ha store miljømessige 
og sikkerhetsmessige fordeler, som mindre støyforurensning og 
reduksjon av farlig godstransport gjennom tettbebyggelsen. Il 
Innstillingen med ovennevnte tilllegg enstemmig tiltrådt. 
Etter dette lyder vedtaket: 
Oppegård klJinmune ser generelt svært positivt på forslaget for 
høyhastighetstrase . Det er en klar fordel at fjerntrafiJrJ::en blir lagt i tunnel 
gjennom kommunen og at de eksisterende spor kan reserveres en økende 
lokaltrafikk. At godstrafikken legges til den nye traseen vil ha store 
miljømessige og sikkerhetsmessige fordeler, som rnindre støyforurensning og 
reduksjon av farlig godstransport gjennom tettbebyggelsen. Det hadde vært en 
stor fordel Oin sporvekslingene ved Rosenholm, som ligger i dagen, også hadde 
ligget i tunnel, slik det har vært vist i alternative skisser. 
Det forutsettes at viktige spørsmål som støyskjerming, riggplasser og 
massedeponier blir belyst og lagt fram for kommunen og berørte naboer i en 
senere sammenheng. 





Hovedutvalg for teknikk og miljø 
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13. januar 1993 
HØRINGSUTTALELSE VEDRØRENDE "HØYHASTIGHETSPROSJEKTET OSLO-
KORNSJØ" 
Oppegård kommune har fått høringsdokumentene - "Jernbaneutredning Hovedrapport av oktober 
1992, og konsekvensutredning for fase I med forslag til program for fase Il" - vedrørende 
høyhastighetstog Oslo -Kornsjø (Gøteborg) til uttalelse. Sammendragene av rapportene 
vedlegges. 
Hovedrapporten med konsekvensvurderinger gir et etter NSB' s syn tilstrekkelig grunnlag for 
sentrale myndigheter til å fatte beslutning om satsing på en foreslått utbygging av jernbane med 
en kraftig økning av hastighetsnivået gjennom Østfold, et hastighetsnivå som samsvarer med 
Sveriges satsing mot kontinentet. En slik. overordnet satsing vil gi positive effekter også i vår 
region, ikke minst for mulighetene for et bedret lokaltilbud. 
Det foreliggende materiale gir ikke grunnlag for en nærmere vurdering av lokale konsekvenser. 
Det forutsettes at kommunen får anledning til å vurdere og uttale seg om disse i forbindelse med 
fremleggelse av hovedplan for strekningen Oslo - Ski som er under utarbeidelse. 
Kommunaldirektøren foreslår at HTM i denne forbindelse avgir uttalelse i saken på kommunens 
vegne. 
Saken legges frem med slik 
inn sti l l ing: 
Oppegård kommune ser generelt svært positivt på forslaget for høyhastighetstrase. Det er en klar 
fordel at fjerntraflkken blir lagt i tunnel gjennom kommunen og at de eksisterende spor kan 
reserveres en økende lokaltrafikk. Det hadde vært en stor fordel om sporvekslingene ved 
Rosenholm, som ligger i dagen, også hadde ligget i tunnel, slik det har vært vist i alternative 
skisser. 
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H0YHASTIGHETSPROSJEKTET OSLO· KORNSJØ 
JERNBANE UTREDNING (HOVEDRAPPORT) 
Dato 
22.10.92 
KONSEKVENSUTREDNING ETTER PLAN· OG BYGNL~GSLOVEN KAP. VII-a 
UTLEGGING T~ OFFENTLIG HØRING 
NSB la den 1.0ktober 1991 meldingen vedrørende "Høyhastighetsprosjektet Oslo - Kornsjø" ut 
til offentlig ettersyn. 
Meldingen omfattet også et program for den påfølgende jernbaneucredningen med angivelse av 
innholdet i en grovmasket konsekvensutredning etter Plan- og bygningslovens kap. VII-a. Dette 
programmet for Iffase I" i konsekvensutredningen ble i revidert fonn godkjent av Plankontoret 
NSB Bane; Divisjonsstaben i samråd med Miljøverndepartementet i juni 1992. 
I løpet av selve planperioden for fase I, har NSB igangsatt planlegging på kommunedelplan-
/reguleringsplannivå for en rekke delprosjekter langs Østfoldbanen. For disse delstrekningene ble 
det utarbeidet et eget program for en finmasket konsekvensutredning, "fase Il", som ble offentlig 
hørt våren 1992 og i revidert form endelig godkjent i september 1992. 
Foreliggende rapport omfatter resultatene av konsekvensutredningsfase L Den inneholder en 
beskrivelse av trasealternativene og av tiltakets virkninger på miljØ, naturressurser og samfunn 
i tråd med det Miljøverndepartementets veileder T -746 viser. 
I vedleggs fonn omfatter rapporten også et konsentrat av uttalelser til meldingen med NSBs 
kommentarer, det endelige program for konsekvensutredningsfase I og et forslag til program for 
fase il for de strekningene hvor mer detaljert planlegging ikke er startet opp. Dette omfatter 
strekningene Råde - Skjeberg og Halden ~ Kornsjø. 
Jernbaneutredning Hovedrapport av oktober 1992, og konsekvensutredning 
for fase I med forslag til program for fase Il, legges med dette ut til offentlig 
høring i perioden 23.oktober 1992 . 1. februar 1993. 
NSB Strategi og miljø 
Postboks 1162, Sentrum 
0107 Oslo 
Sentralbord: (02) 36 80 00 
Kontor: Prinsensgt. 7-9, Oslo 
Telegram: Jernbanestyret 
Telex: 71 168 nsbdc n 
Telefax: (02) 36 73 19 
Telefax : (02) 36:71 52 
Teletex : 10 26 62 NSB 
Postgiro: 5 20 70 06 
Bankgiro: 8200.01.19756 
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Utbygging av Østfoldbanen for 
høyhastighetstog, - et bidrag til 
utvikling av Osloregionen og raskere 
forbi~delse til Europa 
NSB anbefaler en utbygging av bane for høyhastighetstog mellom Oslo og Gøteborg via Kornsjø. Utbyg-
gingen bør skje i en korridor som følger dagens Østfoldbane og med en standard som tillater kjøring med 
en maksimalhastighet på minst 200 km/h med konvensjonelt ikke-krengende togmateriell. 
I det foreslåtte konseptet vil reisetiden til Gøteborg mer enn halveres i forhold til i dag. Konseptet 
inneholder også et opplegg for InterCitytog på strekningen Oslo S - Halden med reisetider på mellom 
40 og 50 prosent av dagens. 
Utbyggingen vil være bedriftsøkonomisk lønnsom for NSB. Prosjektet vil også ha en rekke positive virk-
ninger både for brukere av tog, næringslivet i Oslo-regionen og for samfunnet for øvrig,' blant annet 
gjennom sysselsettingseffekter og redusert forurensning, 
HVORFOR VI SKAL BYGGE 
EN HØYHASTIGHETSBANE 
Utviklingen i Europa 
Europakartet er i dag i rask 
endring. Gamle politiske og øko-
nomiske skillelinjer brytes ned , og 
nye samarbeidsrelasjoner skapes 
mellom landene , Økt foredlings-
grad, økt avstand mellom produ-
sent og forbruker , samt inter-
nasjonalisering av foretak stiller 
nye krav til transportsystemet. 
På godssiden vil handelsmønsteret 
og frihandelens utbredelse spille 
en stadig større rolle , p;\ person-
trafikksiden vil økt mobilitet og 
internasjonaiisering av arbeids-
markedet få stor innflytelse på rei-
semønsteret. 
Den økehde trengselen på veg-
sy"temet fører til økete miljøpro-
blemer, og bevisstheten omkring 
disse problemene stiger. Dette har 
blant annet gitt seg utslag i 
begrensninger på framføring av 
tyngre kjøretøyer på veg og krav om 
storstilet overføring av gods til jern-
bane. 
For å møte disse kravene ser vi i 
Europa en kraftig satsing på jern-
baneutbygging, tilpasset høyere 
hastigheter, både innenfor og mel-
lom storbyregionene. 
Hva med Norge? 
Uansett vårt framtidige forhold til 
EF ligger vi geografisk langt unna 
storbyregionene og de økonomiske 
tyngdepunktene på kontinentet. 
Dersom vi skal kunne delta i den 
europeiske tlt\'iklingen . kreves det 
derfor: 
• En utvikling a\' bedre og hurti-
gere kommunikasjoner fra 
Norge til kontinentet. slik Sve-
rige og Dan mark ogsa er i ferd 
med å gjennomføre. 
• Bedre og hurtigere forbindelser 
internt i Oslofjordregionen, slik 
at denne kan utvikle seg til en 
slagkraftig storbyregion som kan 
ta opp konkurransen med byom-
rådene på kontinentet. 
Utbygging aven infrastruktur med 
sikte på kjøring med høyhastighets-
tog mellom Oslo og Gøteborg kan 
dekke begge disse be hm'. Dels vil 
dette s10e ved å knytte Østfold tet-
tere opp mot Oslo-området, og dels 
ved at Oslo-Gøteborg-forbindelsen 
er et ledd i en kjede prosjekter 
fram mot år 2001, som omfatter 







NSB foreslår at høyhastighets-
prosjektet bygges langs samme kor-
ridor som dagens Østfoldbane. 
I utgangspunktet innebærer dette 
bygging av nytt dobbeltspor på hele 
strekningen fram til grensen ved 
Kornsjø. En foreløpig vurdering a\' 
kapasitetsbehovet på strekningen , 
samt de planer man har for fram-
drift på svensk side av grensen , til-
sier imidlertid at man i første 
omgang ikke bygger mer en ett 
spor fra Halden og sydover. 
På strekningen fra Gamlebyen i 
Oslo og fram til Ski legges den nye 
banen stort sett i tunnel. Eksiste-
rende bane på strekningen vil bli 
opprettholdt for lokaltrafikken. 
Som beregningsmessig forutsetn-
ing er det regnet med ett stopp for 
utenlandstog i Østfold. Videre er 
det regnet med be0ening a\' alle 
byer i Østfold med InterCit\'tog, 
mens nye lokaltog er forutsatt til 
Fredrikstad med stopp i Rygge og 
Råde. For øvrig vil stoppmønsteret 
for de ulike togtypene bli vurdert 
kontinuerlig i tråd med endringer 
i markedssituasjonen , 
Reisetidene med InterCity- og 
utenlandstogene vil endre seg: 
Fra Oslo Reisetid i t:min 
til: 1991 2001 
Moss :54 :23 
Fredrikstad 1:23 :36 
Sarpsborg 1:40 :44 
Halden 2:04 :55 
Kornsjø 2:27 1:06 
Gøteborg 4:42 2:16 
København 9:46 4:46 
Hamburg 15:56 8:00 
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Også for godstrafikken vil kjøreti-
dene gå drastisk ned. Framførings-
hastigheten vil variere mellom 90 
og 160 km/ h, avhengig av trans-
portslag/ aksellast. De raskeste tog-
ene kjøres uten ordinære stopp 
mellom Oslo og en nordisk omlas-
tingsterminal i Skåne eller Dan-
mark. For øvrige tog følger man 
dagens mønster, men med kortere 
overgangstider. Dagens transpon-
tid mellom Oslo og Hamburg er ca. 
35 timer ("dør til dør"). For de ras-
keste togene ventes denne tiden å 
komme ned i ca. 15 timer. 
InterCity- og lokaltog til Fredrik-
stad forutsettes ~jørt med] times 
grunnrute med økning til halni-
mesinten'aller i rushtidene . Lokal-
tog på innerstrekningen Oslo-Ski 
kjøres i 30 minutters grunnnlle 
med økning til 10 minutter i rush . 
Utenlandstogene er formsatt med 
2 timers grunnrute. 
MATERIELL 
Ra~jonell utnyttelse ay infrastruk-
tur og materiell kre\'er hø:' togfre-
kvens og korte snutider ved ende-
stasjoner. Persontog for hoyhastig-
het og hø)'t sen'iceni\'å består der-
for i de fleste land a\ ' driftsmessig 
faste togstammer med førerrom i 
begge ender. NSB har vurden 
materiell a\' denne typen for uten-
landstogene og som grunnrutema-
teriell for InterCity-trafikken . 
Materiell for høye hastigheter med-
fører også kra\' til bremsesystem . 
støynivå og til tn'kktetthet (på 
grunn a\' trykkhølger i tunneler ) . 
Materiell som anskaffes på Østfold-
banen , bør i tillegg også være egnet 
for andre NSB-baner. 
KOSTNADER 
Kostnadene til infrastruktur, inkl. 
stasjoner, er beregnet til ca. 8 mrd. 
1992-kr. 
Drifts- og vedlikeholdskostnadene 
for infrastrukturen utgjør 38,5 mill. 
kr årlig (1992). 
Anskaffelsesverdien for persontra-
fikkmateriellet er beregnet til ca. 
1,2 mrd. 1992-kr, mens driftskost-
nadene pr personkm ven te Eg vil gå 
ned ca. 15% i forhold til basisalter-
SAMMENDRAG 
nativet i 2001 , pga. mer rasjonell 
drift. 
Det er ikke gjort tilsvarende bereg-
ninger på godsmateriell. 
Oppgitte kostnadstall er ikke ned-
diskon terte kostnader. 
INVESTERINGSTAKT 
NSBs foreløpige forslag til inve-
steringstakt viser for perioden 
1994-97 beløp i størrelsesordenen 
500 - 900 mill. kr pr år; for neste 
periode 1998 - 2001 tilsvarende 
l OSO - 1200 mill. kr pr år. Pågående 
dobbeltsporutbygging Ski - Moss 
er da holdt utenfor. 
FORVENTET TRAFIKKØKNING 
Fi ,Q,' llren vi ser prognosen for øk-
ning i persontrafikk på 0stfold-
bal1t'J1 i "åpningsåret" 2001 og i 
år 2()] O. Lokaltrafikken på inner-
strekllingen Oslo-Ski er ikke med. 
Sammenliknet med dagens antall 
reis t'! foryentes ;dts;\ en økning på 
rund t 140 O/C og l 70 ~c fram mot ele 
to tidspunkteIle . 
Eli del a\ ' denne trafikken er over-
f0rt fra \'eg-siden . Betrakter man et 
sn i tt \'ed Oslos grense . tilsvarer 
dette en årsd0gntraflkk på ca . 
~ . HOO kjt i år 200 l , stigende til ca . 
3.400 kjt i år 2010. 
Tall fo r o\'erfort trafikk fra fl\' er i 
ben:gningene forutsatt ligge i stør-
relsc50rdenell 1 ~)O . OOO passa~jerer 
rr . ar i 200 l og :!70.000 passasjerer 
pr. ;\r i 2010. 
i\SB regner med å kunne fordoble 
sint' 1l1arkedsandeler av godstrans-
porter fram mot år 2020. Overfø-
ringspotensialet ligger først og 
fremst i gods egnet for kombinerte 
transporter og som i dag fraktes på 
veg. 
Mens jernbanen i dag frakter ca. 
0,6 mill. tonn gods O\'er Kornsjø, er 
mengdene beregnet til 1,8 mill. 
tonn i 2001 og 2,5 mill. tonn i 2020. 
ØKONOMISKE BEREGNINGER 
De bedriftsøkonomiske beregnin-
gene viser god lønnsomhet for NSB 
Persontrafikk med en netto nå-
verdi på ca. 1,2 mrd. 1992-kr, 
beregningsår 200]. 
-t-- ' -
Prognosene gir et positivt resulti:u 
før kapitalkostnader i 200l. Til 
sammenligning gir InterCity- og 
utenlandstrafikken i dag et mindre 
driftsunderskudd. Resultatforbed-
ringene skyldes økte inntekter som 
følge av beregnet trafikkvekst sam-
tidig som driftskostnadene ikke 
øker tilsvarende. 
For NSB Gods viser foreløpige 
beregninger av pro~ektet en god 
lønnsomhet. Resultatene så langt 
viser en nåverdi for Gods på ca. 0,4 
mrd. 1992-kr i 200l. 
De samfunnsøkonomiske bereg-
ningene omfatter virkninger for 
andre bedrifter og personer som 
direkte eller indirekte berøres av 
tiltaket. 
For togpassasjerer og godskunder 
(eksisterende, nyskapt og overført 
traflkk) er gevinster av redusert 
kjøretid og bedre punktlighet 
beregnet å utgjøre 2,3 mrd.kr (nå-
\·erdi. 1992-k, i sammenliknings-
året 2001 ). For trafikk overført fra 
veg, fly og båt er i tillegg beregnet 
samfunnsokonomisk gevinst a\' 
redusert forurensning, ulykkes-
kostnader , køkostnader, vegslitasje 
og trafikkstøy. Netto samfunnsøko-
nomisk ge\'inst (fratrukket avgif-
ter) ved overføring av trafikk til 
jernbane er beregnet til l,] mrd.kr 
(n.lverdi , 1992-kr. i 2001). 
Til tross for meget god bedrifL<;-
økonomisk lønnsomhet for per-
son trafikken og betydelige sam-
funnsgevinster i driftsfasen, har 
pro~ektet et nytte / kostnadsfor-
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ALTERNATIVENE 
I tråd med meldingen er det tre ulike hovedalternativer for traseer med høy hastighet som er 
vurden. 
Hovedalternativ A tar utgangspunkt i dagens trase. Standardkravene for høyhastighet 
medfører imidlertid tildels betydelige kurveutrettinger, og eventuelt også alternative traseer 
gjennom byer og tettsteder. Alternativet er planlagt/utredet ut fra en dimensjonerende hastighet 
lik 200 lan/h, men på deler av strekningen må man avvike de krav til kurvatur dene ville 
medføre. Særlig gjelder dette i Nedre Glomma - regionen (byene Fredrikstad og Sarpsborg). 
Hovedalternativ B skiller seg fra alternativ A i Nedre Glonuna - regionen. Alternativet frigjør 
seg her fra eksisterende trase for å oppnå dimensjoneringskravet på 200 krn/h. Alternativ B 
er vist med tre underalternativer, hvorav to er vist i ulike varianter. Alternativ Bl går direkte 
fra Råde til Sarpsborg, utenom Fredrikstad. Alternativ B2 passerer Nedre Glomma - regionen 
mellom Sarpsborg og Fredrikstad (direktelinje Råde - Skjeberg). Alternativet forutsener en 
kryssing av Glomma enten på bru eller i tunnel. Alternativ B3 går via Fredrikstad, direkte 
til Skjeberg og dermed utenom Sarpsborg. Også her er kryssingen av Glomma vist med en 
variant i turmel og en på bru. En ytterligere variant av alternativ B3 er koplet mot alternativ 
B2 ved at krysningspunktet over Glomma ligger lenger nord. De to variantene er kalt 
henholdsvis B3.1 og B3.2. 
Hovedalternativ C er en eksklusiv Europarenet høyhastighetsbane gjennom Østfold. Traseen 
er planlagt for en dimensjonerende hastighet på 300-350 k:m/h og føres fram uavhengig av 
eksisterende baner. Alternativet er beskrevet for å belyse hvilke konsekvenser en mer 
langsiktig høyhastighetssatsing på forbindelsen Oslo - Gøteborg - København vil innebære og 
er her bare antydet i grove prinsippskisser. . 
A 8 c ntercity - bane 
Eu-oparet tet heyhastig)etsbal'W! 
Oslo Oslo 
Alternative prinsippløsninger 
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til endringer i landskapets karakter. Flere regionalt verdifulle landskapsområder 
berøres. I videre detaljarbeid vil det ved hjelp av visualisering klargjøres hvorvidt 
endringene i landskapsbildet blir av negativ eller positiv karakter. 
Overfor kultunninneinteressene er konfliktpotensialet stort på delstrekninger, spesielt 
gjennom Østfold ved berøring av raet. Enkelte alternativ kan komme i konflikt med 
områder og elementer av nasjonal verdi. Sør for Moss (Carlberg, Dilling, Roer) går 
traseen gjennom sårbare kulturlandskapsområder som er uvanlig rike på fornminner. 
Områdene har nasjonal/regional verdi. Også dagens bane går i området. I området 
ved Hafslund, sørøst for Sarpsborg, kan herregården og kultunniljøet som er av 
nasjonal interesse, bli sterkt berørt. 
Alternativ Bl har stort konfliktpotensial i ny korridor på raet mellom Råde og 
Sarpsborg. Verdier av nasjonal betydning berøres. Alternativ B3.1 går i dagen 
gjennom Hunn-området som bl.a. har verdifulle kulturelementer av nasjonal betydning. 
Sør for Skjeberg kan traseen berøre omgivelsene ved hellesrismingsfeltet "Bakkehaug-
skipet" som er av nasjonal verdi. 
Jernbanetilknyttede kultunninner berøres i stor grad på hele strekningen. Kulturmiljø 
ved en del eksempelstasjoner blir sterkt endret, og en del stasjoner og vokterboliger 
står i fare for å gå tapt. 
I byområdene vil konfliktpotensialet overfor kultunninner være stort. 
1.4 Naturmiljø 
Av naturvernområder av nasjonal betydning som berøres er våtmarksområdene 
Augeberghølen, Skinnerflo og Skårakilen på strekningen Råde-Skjeberg i Østfold. 
Konflikten med storvilt er betydelig både gjennom Akershus og Østfold. Mange 
vilttrekk krysses. Disse krysses imidlertid stort sett også i dag av eksisterende bane, 
og ved utforming av avbøtende tiltak vil sannsynligvis ikke konflikten forsterkes 
vesentlig i forhold til i dag. 
2: Konsekvenser for naturressurser 
2.1 Energiforbruk 
En overføring av trafikk fra vegtransport og flytransport til bane vil resultere i redusert 
energiforbruk fordi jernbane er mindre energikrevende transportform Dette medfører 
en reduksjon i årlig energiforbruk på ca. 130 GWh, noe som tilsvarer ca. 0,3%0 av 
Norges forbruk av energi til samferdsel. Sett i forhold tillokaltlregionalt energiforbruk 
vil andelen bli mye større. 
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For norsk næringslivs framtidige konkurransemuligheter er dette kritisk. J o tettere 
korrununikasjoner man bygger ut mellom storbyområdene på kontinentet, desto mer 
perifert beliggende blir vi, og desto mindre interessant blir norsk næringsliv som 
framtidig handelspartner for næringslivet i EF. Skal Norge og norsk næringsliv få del 
i den økonomiske vekst som følger med etableringen av EF' s indre marked, kreves det 
derfor at vi selv knytter oss nærmere opp mot Europa gjennom hurtigere og mer 
pålitelige rransportforbindelser enn det vi har i dag. Videre kreves det at vi utvikler 
bedre og hurtigere forbindelser internt i Norge, og især i Oslofjord-området, slik at 
dette området.kan utvikle seg til en slagkraftig storbyregion som det er interessant for 
storbyene på kontinentet å handle med. 
Utbygging av høyhastighetstog på Østfoldbanen tar sikte på å bidra til begge deler. 
Gjennom et samarbeid med Sverige og Danmark planlegges det fram til år 200 1 å 
bygge en fergefri høyhastighetsforbindelse som fra Oslo gir reisetider for persontog på 
drøye 2 timer til Gøteborg, 4,5 -5 timer til Kastrup og København og rundt 8 timer til 
Hamburg. For godstog regner en med en reisetid til Hamburg på rundt 12 timer. I 
begge tilfeller er dette mer enn en halvering i forhold til dagens tilbud. Særlig vil dette 
ha betydning for godstransporten hvor leveringstid og leveringssikkerhet i tiden 
framover vil bli kritiske faktorer for næringslivets evne til å kunne konkurrere. 
I tillegg til dette vil høyhastighetstoget på Østfoldbanen bidra til å knytte Oslofjord-
området sarrunen gjennom hurtige togforbindelser dels internt mellom Østfoldbyene og 
dels mellom disse og Oslo. For den regionaløkonomiske utvikling i Østfold vil dette 
ha stor betydning. Fylket har i dag nullvekst i befolkningen, arbeidsledighet langt over 
landsgjennomsnittet og en utstrakt pendling mot Oslo. Ved høyhastighetstog som 
halverer reisetiden til Oslo, åpnes Oslo-områdets arbeidsmarked ytterligere for folk 
bosatt i Østfold; deler av fylket kommer innenfor Oslos regionale boligmarked, og 
Østfold vil igjen få vekst i befolkningen. Beregningene viser at Østfold som følge av 
høyhastighetstogene vil få en befolkningsvekst i perioden 200 1 - 2010 på 4.700 
personer. Disse vil i sin tur øke etterspørselen i fylket og skape ny vekst i fylkets 
næringsliv. 
Viktigere enn den regionale utvikling i Østfold er imidlertid høyhastighetstogets bidrag 
til å knytte Oslofjord-området sarrunen til et slagkraftig storbyområde som er stort nok, 
og økonomisk tungt nok, til å ta opp konkurransen med storbyregionene på kontinentet 
og kan fungere som drivkraft for norsk næringsutvikling, også i distriktene. Bygging 
av bane for høyhastighet er det enkelttiltak som sterkest bidrar til at Oslofjord-området 
kan spille en slik rolle, og Østfoldbanen er første skritt i denne rerning. 
3.3 Utbyggingsmønster og boligbygging 
Gjermom halvering av reisetiden kommer Østfoldbyene kommunikasjonsmessig så nær 
Oslo at særlig Moss og Fredrikstad blir en del av Oslo-områdets ytre boligmarked. 
Bedre kommunikasjoner innebærer at befolkningsutviklingen i større grad styres av 
hvor folk ønsker å bo og i mindre grad av arbeidsplassens beliggenhet. Østfoldbyene 
kan denned påvirke sin befolkningsutvikling gjennom tilrettelegging av boliger for 
familier som ønsker å flytte ut av Oslo, men som fortsatt vil være avhengige av Oslo-
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3.6 Trafikantenes opplevelser 
Andelen tunnelstrekninger og hastigheten vil være avgjørende for hva traflkanten 
opplever på reisen. Ved hastighet på 200 km,Ih vil den reisende kurme oppfatte 
hovedtrekkene i landskapet, men noe av detaljrikdommen kan gå tapt. 
Mellom Oslo og Ski går banen stort sett i tunnel, og reisende vil ikke oppleve 
kontakten med indre Oslofjord. 
Fra Ski og videre sørover gjennom Akershus går banen stort sett i dagen, og man vil 
oppleve vekslingen mellom jordbruksområdene og tettstedene rundt stasjonene. 
Gjennom Østfold er det større andel tunneler som vil splitte reiseopplevelsen. Dette 
varierer med valg av alternativ: 
o A-alternativet går for en stor del i dagen og vil være nær nåtidens reiseopp-
levelse. En del av detaljrikdommen langs banen kan gå tapt på grunn av høy 
hastighet, men reiseopplevelsen vil bestå av mange positive inntrykk og man 
vil oppfatte hovedtrekkene i landskapet. 
o Felles for B-alternativene er at det blir et større innslag av tunnelstrekninger. 
Dagstrekningene mellom tunnelene er stort sett for korte til å gi et inntrykk av 
landskapet. Det bringes ikke inn nye landskaper ved noen av de oppfattbare 
dagstrekningene , da disse i hovedsak går langs eksisterende jernbane. Der 
hvor traseen går i helt ny korridor, er tunnelene dominerende, og dagsonene 
vil ikke gi viktige inntrykk. 
Kontakten med byområdene vil for alle alternativene avgjøres av om tunnelvarianter 
eller dagvarianter velges gjennom byene. 
4: Konsekvenser i anleggsperioden 
Anleggs-støy og -støv kan være til plage for nærliggende bebyggelse. På grunn av anleggs-
periodens korte varighet ansees totalt problemomfang for relativt lite. Tilpasninger til påviste 
interesser (kultunninner, naturvernområder mm) vil være viktig. 
5: Andre trafikale virkninger 
Det må forutsettes at stasjonene i de fIre' 0stfoldbyene gis forsterket posisjon i det overordnede 
transportsystem ved innføring av et høyhastighetskonsept. Dette må forutsettes å bety at 
bussrutene tydeligere eM i dag mater inn mot stasjonene og toget. Videre vil det være 
nødvendig å vurdere hvorledes stasjonene skal samspille med biltrafikken. Utvidelse av 
nedslagsfeltet kan bety at bilen som adkomstrniddel til stasjon blir enda viktigere enn i dag. 
Virkninger på pendlingsmønster og utbyggingsmønster er belyst i delprosjektet om 
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Akershus Oslo Østfold 
Luftforurensning og klimaendringer + + 
Støy + O 
Landskap og ku~urmiljø O O 
Naturmiljø O CIl 
Energiforbruk + + -
Landbruk O cc 
Trafikkulykker + + 
Næringsliv og sysselsetting + + 
Utbyggingsmønster og boligbygging O o 
Sosiale og velferdsmessige forhold + + 
Frilu~sJiv O C 
Trafikantenes opplevelser C o 





















































Tabell}: Sammenstilling av konsekvenser, strekningsvis og alternativuavhengig (Alt. A og B) 
Råde - Skjeberg 
A~. A AH. 81 A~.B2 Alt. 83.1 AH 83.2 
Støy Il tJIl 00 C O 
Landskap og kuHurmiljø Il Il Il Il Il C CC OIl 
Naturmiljø CO CO CC ooc OOrl 
Landbruk cc cco oc co 00 
Friluftsliv O IlCC O tl Il· 
Trafikantenes opplevelser O O tl C tl 
Tabell2: Sammenstilling av alternativavhengige konsekvenser på strekningen Råde -Fredrik-
stad/Sarpsborg - Skjeberg (Alternativ A og B) 
Tegnforklaring til tabellene 1 og 2: 
++ Betydelig gevinst i forhold til dagens bane 
+ Gevinst i forhold til dagens bane 
o Ingen stø rre endringer 
a Mindre negative virkninger, kan stort sett avbøtes 
aa Større negative virkninger, kan delvis avbøtes 
aaa Større negative virkninger, kan vanskelig avbøtes 
III Virkningene avhenger av trasevalg, jfr. tabell 6.3.2 
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Vil komme med noen bemerkninger til dobbel t spor 
4.2 Parsell Råde - Skjeberg. 
Alternativ A Parsell Råde - Skjeberg 
Det jeg vil kommentere er strekningen fra Skinnerflo til Seut. 
Jeg var i 1985/86 tilsynsmann for Vassdraqsvesenet under gravingen 
av Seutelva. Jeg er derfor ganske godt kjent i elva. Fikk da også 
interesse for elvas histor ie. Det er derfor j eq nå kan komme med en 
advarsel. 
Først vil jeg nevne de store kvikkleirerasene som har gått på denne 
strekningen. I begynnelsen av 1800 gikk det et stort ras på gården 
Strand på østsiden av elva, tvers for Skåra. Ca 10 mål jord raste ut 
i elva. Neste ras kom 1876 rett ned for låven på Strand gård. Dette 
raset nevner jeg i redegjørelsen til Vassdragsvesenet. Dette for å 
få gravd el va så langt vest at gravingen ikke kom bor t - i grunnen som 
raset hadde dannet.Det siste raset Kom nord for OlsØY stasjon i 1960. 
Historien jeg skrev om raset og om kanonstillingen tyskerne bygde ned 
for Strand gård vedlegges. Det viser seg at på flere steder langs elva 
er det bratte fjellsider under leirmassene. Det er jo ikke ukjent for 
jernbanearbeiderne at det fins utallige steder med dårlig bund langs 
elva, og flere steder i form av kvikkleire. Det var jo ikke for ingen 
ting at vi fikk beskjed om at "der måtte vi ikke grave og der måtte 
vi forandre retning så vi ikke kom nærmere enn 45 meter fra jernbane-
linjen". Det tyder på at det er kolossale problemer med grunnforholdene 
langs elva. Det blir vanskelig å få lagt et spor ved siden av det som 
ligger der som skal tåle den påkjenningen det blir med så stor hastighet. 
Fra naturverns synspunkt vil det være til stor ulempe for elva både under 
og etter anleggstiden. Naturvernet vil peke på de kolossale skader og 
kostnader som NSB må påta seg m.h.t. kvikkleireras mot elva. 
Alt. B 2 Naturvernmessig set t vil l i nje fra Ørmen til RolVSØY være 
absolutt å foretrekke. Den nåværende linjen bØr ligge urørt fra Råde 
til Sarpsborg. Dette fordi bedriftene langs linjen er avhengig av side-
spor for godstrafikk. 
Lokaltoget kommer i framtiden til å bli mer benyttet hvis der bygges 
parkeringsplasser ved stoppestedene. 
f orts. side 2 
NSB kommer ikke noe sted til å gjøre større skade for naturen enn 
lANGS Seutelva. 
side 2 
Jeg ber om at det må gjøres en nøyaktig undersØkelse av grunnfor-
holdene før det tas en beslutning om hvor sporet skal gå. Jeg kan 
ikke glemme de opplevelsene jeg hadde som barn da vi satt på gress-
tuster nedenfor jernbanelinjen og gynget da godstoget kjørte forbi. 
Med hilsen 
/~/,' / . / .' -- I 
___ ~~~_L-:;?-_::, ___ ,~~_~_~#~_-=-_'~ ' 
Helge Str and 
hvikkleire-rusot 1.'0 Gt ned for låven pil ..;trund 
--~~--~-~-----------~---------~-~~~--~------
Det var i 187G u.t jcrnbunen var ferdic; fra Onsøy st. til Predrik-
stud. lJa var det en !!jOI'~en at j ernbunefyldingen hadde rast ut og 
skinnegangen hane; i løse lu.ften. lIcldiC;vis ble det oppdaget i tide 
så inc;en tO b kjørte ut i. Far var den c;ang en 12-13 år gl. 0b han 
fortal te at de kj ørte sten fra bCCt_;e sider or; til:Jpet i. t-'len da de 
hadde holdt på moJ. dotte noen du(';cr, rn~ tto de slutte, for stenen 
oare forsvant. !Jå L;ikk <.ie til bøndene i nuboluf~et 0f'~ ba dem hU~ ';L5o 
tøUllner. De skulle hUbi;e de største trærne de hadde i skogen. Par 
fortalte at de IJot.;te bruke to hester for å dra et tre. De bygde så 
en stor flåte OE; oel'ynte så i[';jcn å kjøre på sten og bygde så opp 
j ernbaefyldinc;en. B'ar som hadde ::;ett raset var bestandig nervøs 
for hva som kunne skje på stedet, o~ det smittet over på meg ·som 
barn • 
.Get er i de første 100 år satt 3 stikkrenner opp på hverandre, 
som er foesvunnet. For ca. 10 ill' siclen ble det lagt et rør ~jennom 
oe det er også i ferd med & ~r~Yi»nR Lå ned. Jernbanelecemet 
Lur sunket ca. 3 r:lcter fra jcrnbi.lnen bli) bygget. Den synker ca. 
30 cm. pa 10 året. 
Da raset gikk bygde uet De~ opp en GrUllile midt ute i elva Dom 
stiger etterhvert som jernbanen syrucer. Den crunnen var i min 
UDbuom (ca. 1930) su høy at der vokste bødtkersiv. Vi rodde over 
og skar siv der, vi m::ltte ha larlf~støvler du det var ca. en halv 
meter vann oG løs bund. Etter l:rigen l:lellom 1950-60, lcunne man gå 
pu j akt ut på (~-runnen med korte C;uL'1uistøvler uten vanskelighet. 
Hilr nå vannstanden ir;j en blir normal i cl va vil t;runnen ligge hel t 
tørr. 
Det ble W1der krigen 194;2-43 av tyskerne anlagt to kanonstillinger, 
en på hver side av rasetadet • ~ l ra den nordre stillingen (jravde de 
ut eIl illo.~,se leire or; fyldte i på over!..iiden av jernbanen. Alle trpdde 
da ut jGrnbanen villc C;li ut i elva, men inr;en sa noe, vi bare 
ventet at det skulle skje, QCll intet hendte. Den store leirhau~en 
SOlli l~ der, den er ikke Jer idag, hvor kan det ha blitt av den? 
I nordre kunonstillint~ traff tysl-:erlle pa kvikkleire OG de forsåkte 
fl pele, men offiseren SOl!l 18~j et urbeidet Dfl at hUD hadde satt 
8 peler oppå. hverandre, ilcn traff ikke fjell. hen den første pelen 
kom opp nede i elven • ...,jiden fyldtc de i all ~tQinen de tok ut 
av tW1nelen. ('rwlnelen SOlli skulle bli ru!lWlisjonslager er ca. 10 Ill. · 
Inne;) All steinen bare forsvant. iJG be : ~nte da u kjøre sand fra 
I'~ysen ~ed jernbanen O[~ fyldte i. :Vet ble en stor sandpute som de 
la jernbQl1espor over. Len da de kom Iiled kanonene vur den så tung 
at unlierluL:et var i'ur cliirlig Gå den vur ik1cc stabil. De våe;et 
heldir;uis iklee å prøpskyte. Kanonene bl: 1cj ørt vekk og visstnok 
plaD~ert på fjollbund VGd Ise. 
Strand 1985 .. ~
Helge Strand 
MØT E BOK 
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Fylkesskogmester Svein Roer 
HØYHASTIGHETSPROSJEKTET OSLO - KORNSJØ 
SAMMENDRAG 
Gi) 
NSB har lagt jernbaneutredning for høyhastighetsprosjektet med 
tilhØrende konsekvensanalyse ut til høring med frist for uttalelse 
til l. februar 1993. 
Prosjektet omfatter både utbygging for Europarettet trafikk 
(EuroCity = EC) og modernisering av lnterCitytilbudet (=lC). 
NSB har beskrevet 3 alternative konsepter: 
- alt. A: lC og EC sammen med utbygging i hovedsak langs nåværende 
trase. 
- alt. B: Som alt. A, men med ny egen trase for EC- trafikken i 
Nedre Glommaområdet. 
- alt. C: lC på opprustet nåværende trase og EC på egen, ny trase 
gjennom Østfold. 
Kostnadene ved utbyggingen vil være svært forskjellige ved de ulike 
alternativene, fra drØye 8 miliarder i alt. A, til 9,6-10,1 
milliarder i alt. B. Alt. C vil være betydelig dyrere i anlegg. 
NSB anbefaler alt. A, dvs. utbygging langs nåværende trase både for 
InterCity og den Europarettede trafikken. Dette alternativet har de 
laveste investeringskostnadene, og den høyeste beregnede 
nyttejkostfaktoren. NSB ser ikke alternativ C som aktuelt fØr et 
godt stykke inn i neste århundre. 
Administasjonen legger i sin vurdering vekt på at 
høyhastighetsprosjektet har stor samfunnsmessig betydning og bØr 
gjennomfØres. Det forutsettes at både jordvern og kulturlandskap vil 
bli tillagt betydelig vekt ved valg av trase for banen, og at det 
gjennomfØres tiltak som avdemper ulempene for landbruket på en 
tilfredsstillende måte. 
Fylkeskommunen har invitert kommunene i Østfold og berØrte statlige 
etater til et samarbeid om saken. Som et resultat av dette 
samarbeidet foreligger det et forslag til fellesuttalelse for 
Østfold. I dette forslaget heter det at Østfold slutter seg til 
hovedtrekkene i NSB's forslag, men at man når det gjelder Nedre 
Glomma-området avklarer endelig løsning for jernbanen i lØpet av 
fØrste halvår 1993. 
_~tillegg til fellesuttalelsen forutsettes det presiseringer som kan 
medvirke til at ulempene for landbruket og kulturlandskapet i de 
områder som berØres av utbyggingen blir så små som mulig. 
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SAKLISTE NR: 21/93 
SAKSBEHANDLER: Fylkesskogmester Svein Roer 
DOKUMENTER 
- "HØyhastighet Oslo-Kornsjø (GØteborg)" - Sammendrag og status. NSB 
desember 1992. Brosjyre utarbeidet i samråd med Østfold 
fylkeskommune. 
- Forslag til program for konsekvensutredning fase Il (for 
strekningene Råde - Skjeberg og Halden - KornsjØ. 
- Uttalelser fra berØrte landbruksnemnder. 
- Uttalelse fra fylkeskonservatoren dat. 28.12.92. 
- Kart over de ulike trasealternativer. 
BAKGRUNN OG HOVEDUTFORDRINGER 
Østfoldbanen er i dag den viktigste jernbaneforbindelsen mellom 
Norge og resten av Europa. Dette er bakgrunnen for at NSB har tatt 
opp denne strekningen som de't hØyest priori terte prosj ekt i 
forbindelse med en satsing på hØyhastighetstog i tillegg til 
Gardermobanen som allerede er vedtatt bygget. 
HØyhastighetsprosjektet Oslo - Kornsjø omfatter både en utbygging 
for Europarettet trafikk (Eurocity - EC) og en modernisering av 
Intercity (=IC) -tilbudet. I tillegg skal anleggene avvikle 
lokaltrafikk og godstransport. Etter NSB's forslag skal hele 
strekningen stå ferdig utbygd i 2001. 
Hovedutfordringen for Østfold er i denne omgang å bidra til en 
raskest mulig gjennomfØring av prosjektet samtidig som fylket får 
størst mulig fordeler av prosjektet og minst mulig ulemper. 
SAKSBEHANDLING 
Jernbaneutredning Hovedrapport av oktober 1992, og 
konsekvensutredning for fase I med forslag til program for fase Il 
er utarbeidet av NSB og lagt ut til offentlig høring i perioden 23. 
oktober - 1. februar 1993. Det skal altså gis høringsuttalelse 
vedrØrende 2 hovedtema: 
1. Hovedkonsept og konsekvensutredning (fase I) for hele strekningen 
Oslo - KornsjØ. 
2. Program for konsekvensutredning fase Il for strekningen Råde -
Skjeberg og Halden - KornsjØ. 
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Foreliggende forslag og utredninger er sendt på høring også til 
kommunene og andre statlige etater. De berØrte landbruksnemnder har 
også fått oversendt Hovedrapport og konsekvensutredning til 
uttalelse og denne er avgitt til fylkeslandbrukskontoret. 
Fylkeskommunen har tatt initiativet til et samarbeid om 
høyhastighetsprosjektet i Østfold. I den forbindelse er det blant 
annet avholdt et informasjonsmøte med bred deltagelse samt flere 
arbeidsseminarer og en avsluttende konferanse den 11. desember 1992. 
Dette resulterte i et forslag til fellesuttalelse for Østfold 
utarbeidet aven redaksjonskomite. 
HØyhastighetsprosjektet Oslo - KornsjØ inngår i NSB's forslag til 
Norsk jernbaneplan 1994 - 1997. Denne vil bli behandlet i 
Stortingets vårsesjon 1993. 
Vi gjør forøvrig oppmerksom på at en samlet samferdselskommite i sin 
budsjettinnstilling for 1993 (Budsjett-innst. S. nr. 14) ber om at 
det legges opp til en plan- og anleggsprosess som gjør det mulig å 
fullfØre utbyggingen av Østfoldbanen som en dobbeltsporet 
hØyhastighetsbane fram til riksgrensen ved kornsjØ så snart som råd 
er etter århundreskiftet. Komiteen peker på at "Østfoldbanen er den 
viktigste jernbanelinje mot kontinentet", og at "Utviklingen i 
Europa tilsier at jernbanetransport blir stadig viktigere". 
LOKALE PLANER 
Hensikten med denne fasen i planprosessen er å få fastlagt 
hovedprinsippene for utbyggingen. Detaljer forutsettes avklart på 
lavere plannivå hvor kommuneplaner og reguleringsplaner blir viktige 
redskaper. Dette innebærer at kommunene vil ha en nØkkelrolle i 
detaljbehandlingen. 
Parallelt med utredningen av hovedprosjektet for høyhastighetsbane 
Oslo - KornsjØ er det allerede igangsatt planlegging lokalt på flere 
steder i fylket i form av hovedplaner/kommunedelplaner. I Moss har 
dette vært et ledd i planleggingen av dobbeltsporprosjektet Ski -
Moss mens hensikten i Halden fra NSB's side bl.a. har vært å legge 
til rette for bruk av ekstraordinære sysselsettingsmidler. Også i 
Rygge har NSB satt i gang detaljplanlegging i samarbeid med 
kommunen. 
TIDLIGERE BEHANDLING I FYLKESLANDBRUKSSTYRET 
Fylkeslandbruksstyret har tidligere som sak 0101 92 00056 BYG 
behandlet kommunedelplan for Halden som omhandler en bit av 
hØyhastighetstraseen (Viksletta - KniVSØ), hvor man i hovedsak 
fØlger eksisterende trase med unntak av nødvendige kurveutrettinger. 
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HOVEDKONSEPT OSLO - KORNSJØ 
Tiltaket omfatter bygging aven infrastruktur som tåler høyere 
hastigheter med tilhØrende stasjoner på strekningen fra Oslo Stil 
svenskegrensen ved Kornsjø. Valget av KornsjØ som 
grensekrysningspunkt henger sammen med det svenske Banverkets 
forslag til utbyggingsstrekning. NSB tar i utredningen ikke opp noen 
diskusjon om framføring gjennom Bohuslan. 
DRIFTSOPPLEGG OG STOPPMØNSTER 
I prosjektet er det lagt til grunn at Intercity- og lokaltog til 
Fredrikstad kjØres i en times grunnrute med Økning "til 
halvtimesintervaller i rushtiden. IC-togene forutsettes å stoppe i 
byene ved alle alternativ. Ved alt. A og B forutsettes IC-stopp 
opprettholdt også for Rygge og Råde inntil lokaltog eventuelt kan 
overta betjeningen av disse stasjonene. 
Utenlandstogene (EC) forutsettes kjØrt med 2 timers grunnrute. Slike 
tog bØr ifølge utredningen ikke ha mer enn et stopp fØr grensen. 
Utredningen tar ikke stilling til lokalisering av EC-stopp, men 
Halden og Nedre Glomma er de mest aktuelle alternativene. 
Når det gjelder raske godstog (160 km/t) forutsettes disse å kjØre 
direkte til/fra utlandet. 0stfoldbyene trafikkeres med langsommere 
godstogsett (90-120 km/t). 
OPTIMALISERING NYTTE/KOST 
BedriftØkonomiske beregninger viser god ~ønnsomhet for NSB. De 
samfunnsøkonomiske beregningene i hovedrapporten viser et 
nytte/kostnadsforhold på 0,65 for alternativ A, og klart lavere for 
alt. B og C. NSB har gjennom optimaliseringsstudier fortsatt 
utredningsarbeidet for å komme fram til hvordan tiltaket kan ha 
størst mulig nytteeffekt. Herunder har man blant annet vurdert 
effekten av relevant bruk av tunnelen Oslo - Ski for lokaltrafikk og 
videre trukket inn nytteeffekten for godstrafikken i sterkere grad. 
Man har også vurdert mulighetene for å legge deler av strekningen 
som enkeltspor. Dette har fØrt til en justert nytte/kostnadsbrøk på 
ca. 0,91 for alt. A. Her er forutsetningen om dobbeltspor helt fram 
til Halden beholdt. 
TILBRINGERTJENESTE 
HØyhastighetsprosjektet vil berØre hele det samlede transportsystem 
i fylket, herunder ikke minst lokaltrafikken. Tilbringertjenesten 
bør utredes som en del av høyhastighetsprosjektet. Spørsmålet har 
_gøye sammenheng med valg av stoppmønster og bØr utredes både på 
fylkesnivå og i lokale transportplaner. 
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ØSTRE LINJE 
HØyhastighetsprosjektet vil også berØre østre linje. Ved valg av et 
konsept etter alt. A eller B vil østre linje være et ledd i 
tilbringertjenesten til EC-trafikken. Ny Europarettet trase (alt. C) 
vil kunne berØre de indre delene av fylket og herunder østre linje i 
mye sterkere grad. I forlengelsen av høyhastighetsprosjektet Oslo-
Kornsjø bØr også framtiden til østre linje utredes. 
ALTERNATIVE LØSNINGER 
NSB har beskrevet 3 hovedalternativer for avvikling av trafikken 
(Alt. A, B og C). Disse alternativene framstår som 
kombinasjonsløsninger av traseer, togmateriell etc, og er altså ikke 
å betrakte som rene trasealternativ. 
BYER OG TETTSTEDER 
Utredningen tar ikke standpunkt til lØsningen for jernbaneanleggene 
i byene. NSB forutsetter at dette skjer på hovedplannivå og "på 
byenes premisser". De ulike alternativ gir likevel visse rammer også 
for byområdene. 
Uansett valg av lØsning vil det være nØdvendig å redusere 
kjØrehastigheten ved passasje gjennom byområder, de~s på grunn av at 
det her vil bli tale om krappere kurver, men også for å redusere 
støy og vibrasjoner. Eventuelle stasjoner i tunnel vil også gjøre 
det nødvendig med lavere hastighet pga trykkbølger fra tog i hØY 
hastighet. 
HOVEDALTERNATIV A 
Alternativ A forutsetter EC og le sammen på dobbeltspor som i 
hovedsak følger nåværende trase gjennom fylket. Dimensjonerende 
hastighet 200 km/te Standardkravet medfØrer betydelige 
kurveutrettinger og eventuelt også alternative traseer i byer og 
tettsteder. på deler av strekningen, særlig i Nedre Glomma og 
byområdene, er det regnet med en lavere hastighetsstandard. 
TrasefØring i byområdene er uavklart og forutsettes lØst på 
kommunedelplannivå. 
TrasefØringen i alternativ A er dessuten uavklart på disse 
strekningene: 
sØr for Råde stasjon: Enten som nåværende spor eller sØr for 
AugeberghØlen. 
Skjeberg stasjon - Gjellestad: 3 hovedvarianter som alle 
innebærer utretting av nåværende linjefØring. 
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Halden - Prestebakke (Stenersrød): 2 varianter, begge 
hovedsakelig i tunnel, men med noe lenger dagstrekning enn i 
variant 2 (vestre). 
Alternativ A forutsetter togmateriell for persontrafikk beregnet for 
200 km/t topphastighet både på IC og EC. 
Reisetiden Oslo - Halden er beregnet til 55 min. med IC (mot 124 
min. i dag). Med EC-tog er tiden Oslo-Kornsjø beregnet til 66 min. 
(mot 147 min. i dag). 
Anleggskostnadene for alt. A er anslått til 8,05 milliarder, herav 
6,51 i Østfold. 
HOVEDALTERNATIV B 
Alternativ B forutsetter at EC og IC går sammen på dobbeltspor som i 
hovedtrekk fØlger nåværende trase med unntak av Nedre Glomma (dvs. 
strekningen Råde - Skjeberg) hvor EC-trafikken gis en egen trase som 
i hovedsak får dimensjonerende hastighet på 200 km/t også her. Også 
godstrafikk til/fra utlandet forutsettes å følge denne trase. Det er 
beskrevet flere underalternativer for trasevalget. IC-trafikken og 
godstrafikk til Østfold går på dobbeltspor som i hovedtrekk følger 
nåværende trase også i Nedre Glomma. 
Togmatriellet for IC-trafikken er i alternativ B dimensjonert for 
topphastighet 160 km/t, mens EC-materiellet er beregnet for 200 km/t 
Reisetiden i alt. B er beregnet til 63 min. for Oslo - Halden med 
IC, og 60 min. Oslo - Kornsjø med EC. Alternativet innebærer altså 
en innsparing av 6 min. for EC-trafikken i forhold til alt. A, mens 
reisetiden Oslo - Halden med IC blir 8 min. lenger, fØrst og fremst 
pga langsommere togmateriell enn i alt A. 
Anleggskostnadene i dette alternativet varierer mellom 9,68 - 10,19 
milliarder, herav 8,14 - 8,65 i Østfold, alt etter trasevalg i Nedre 
Glomma. 
TRASEALTERNATIVENE FOR EC-TRAFIKKEN I ALT. B (RÅDE-SKJEBERG) 
Bl RÅDE-SARPSBORG LANGS RAET. 
Fra Råde stasjon i tunnel under Råde kirke, i dagen forbi Missingen, 
i bro over Agårdselva ved Solli, hovedsakelig i tunnel fram til E6 
sØr for Kalnes, videre i dagen langs E6, tildels i dyp skjæring, 
videre sØr for Tune kirke, gjennom Valaskjoldområdet til Sarpsborg. 
Herfra i hovedtrekk som alt. A til sør for Skjeberg stasjon. 
Anleggskostnader i alt: 9,68 milliarder. 
~ -~ 
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B2 VIA ROLVSØY UNDER FREDRIKSTADMARKA 
Som alternativ A til noe sØr for Skinnerflo hvor EC-trafikken dreier 
av mot Sø inn under Høyomfjellet og hovedsakelig i tunnel under 
Fredrikstadmarka til RolvsØY. Kryssing av Glomma enten i bro eller 
tunnel nord for Omberg. I tunnel under Borge varde, i dagen ved 
Stordal, i tunnel til Hornnes og videre i dagen til s.f. Skjeberg 
stasjon. 
Anleggskostnader i alt med bro over Glomma: 10,19 milliarder, med 
tunnel under Glomma: 9,91 milliarder. 
B3.1 VIA FREDRIKSTAD TIL HUNN - STOREDAL -SKJEBERG 
Som alt. A til Gluppehavna (n.v. for Fredrikstad sentrum) hvor 
traseen dreier øst og i tunnel til ny Fredrikstad stasjon i fjell. 
Herfra videre i tunnel under Glomma og fram i dagen igjen nord for 
Hunn. Videre som alt B2 til s.f. Skjeberg stasjon. 
Anleggskostnader i alt: 9,71 milliarder. 
B3.2 VIA FREDRIKSTAD TIL ROLVSØY - STOREDAL - SKJEBERG 
Som alt. B3.1 til ny Fredrikstad stasjon i fjell som imidlertid vil 
ligge grunnere enn i alt. 3.1. Videre i tunnel under Kjæråsen og 
herifra i dagen langs nåværende trase til Evje/Hauge hvor traseen 
dreier østover og krysser Glomma i bro og videre i tunnel under 
Borge varde. Herfra som B2 til s.f. Skjeberg stasjon. 
Anleggskostnader i alt: 9,85 milliarder. 
HOVEDALTERNATIV C 
Utredningen har også tatt med et alternativ C som er betegnet 
"sammenlikningsalternativ" basert på en egen trase for EC-trafikken 
uavhengig av eksisterende baner med en dimensjonerende hastighet på 
300-350 km/te kravet til kurvatur gjør det umulig å føre en slik 
bane via alle 0stfoldbyene. Det er antydet flere mulige trase-
korridorer for en slik EC-linje. lC-trafikk på dobbeltspor som i 
hovedtrekk fØlger nåværende trase. 
Alt. C vil være betydelig mer kostbart i anlegg enn de andre 
alternativene og ansees av NSB ikke som aktuelt før et godt stykke 
inn i neste århundre. 
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KONSEKVENSER 
GENERELT 
NSB har latt utarbeide konsekvensutredning for hovedprosjektet 
Oslo - KornsjØ i samsvar med bestemmelsene i plan- og bygningsloven. 
Det pekes bl.a. på at et høystandard høyhastighetstog vil kunne 
resultere i en overfØring av transportarbeid fra veg- og flytrafikk 
til bane. Dette vil fØre til reduserte utslipp til luft av NOx og 
C02. For CQ2 dreier det seg om en reduksjon på 0,1% av Norges 
samlede utslipp. 
I konsekvensutredningen er konsekvenser av ulike traseer kartlagt. 
Utredningen legger hovedvekten på miljØ og naturressurser utenfor 
byene. 
Konsekvensutredningen inneholder få vurderinger når det gjelder byer 
og tettsteder. Dette vil bli fokusert sterkere i neste fase (fase 
II/hovedplannivå). Spesielt for Nedre Glomma som i stor grad består 
av byer og tettbygde områder innebærer dette usikkerheter som gjør 
valg mellom de skisserte alternativ vanskelig. 
Dette utgangspunktet medfØrer blant annet at en viktig faktor som 
støy bare i liten grad er utredet. Det heter i hovedrapporten at men 
i forbindelse med bygging av ny jernbanetrase vil forsØke å skjerme 
boliger som utsettes for støy over 60 dBA. Forenklede beregninger 
tyder i fØlge NSB på at antall personer som utsettes for støy fra 
jernbanen over 60 dBA vil bli færre enn i dag hvis skjermingstiltak 
iverksettes. Dette er basert på dagføringer gjennom byene. 
Støyproblemene forutsettes nærmere utredet på hovedplannivå/fase Il. 
Alle konseptene, A, B og C r forutsetter opprusting for lC-trafikken 
med utgangspunkt i nåværende trase gjennom byene fram til Halden. 
Dette innebærer i hovedtrekk dobbeltspor med kurveutrettinger etc. 
på hele denne strekningen. Egne traseer for EC-trafikken i B og 
C-alternativene vil komme som tillegg til dette. 
ALT. A. 7 INTERCITYTRASEEN 
på strekningen fram til Halden har traseen lange dagstrekninger. 
Selv om nåværende korridor følges vil inngrepene på grunn av 
utvidelse og kurveutretting være dominerende og i stor grad på-
virke omgivelsene. Betydelige landbruksarealer og flere regionalt 
verdifulle landskapsområder berØres. 
Av naturvernområder av nasjonal betydning som berØres er våtmarks-
områdene AugeberghØlen, Skinnerflo og Skårakilen. Også mange vilt-
trekk krysses. Ved utforming av avbØtende tiltak antar imidlertid 
_~SB at denne konflikten med viltet ikke forsterkes vesentlig i 
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Traseen går for en stor del gjennom hØyproduktive landbruksområder. 
Ulemper ved redusert tilgjengelighet for landbruket kan avdempes ved 
etablering av planfrie krysningspunkt. Arealtapet på hele 
strekningen (Oslo - KornsjØ> er ca. 800 - 1100 mål dyrket mark og 
500 - 600 mål skog. 
Der traseen fØlger raet er funnpotensialet når det gjelder forn-
minner trolig stort. 
ALT B - TRASEENE I FOR EC-TRAFIKKEN I NEDRE GLOMMA 
Bl 
Traseen fØlger Østfoldraet og vil medfØre store negative 
konsekvenser for landskapet i sårbare og verdifulle områder, bl.a. i 
Råde, Solli, og området ved Tune kirke. Traseen vil gå gjennom 
områder med stor tetthet av kulturminner. Deler av traseen vil 
berØre svært verdifulle landbruksområder som eksempelvis gjennom 
deler av Råde og over Kalnessletta. Også sett fra friluftshensyn er 
denne traseen uheldig. 
B2 
Traseen forutsetter en kryssing av intercitysportet mellom 
Fredrikstad og Sarpsborg i ROlvsØy-området. Dette gir grunnlag for 
en IC-stopp og ev. en EC-stopp og derved en betydelig styrking av 
senterdannelsen i området. 
Traseen går i stor grad i tunnel, noe som blant annet innebærer at 
Fredikstadmarka i liten grad blir berørt. De landbruksmessige og 
miljømessige ulemper synes derfor små ved dette trasevalget. 
Eventuell kryssing av Glomma i bro vil kunne bli dominerende. 
Dagtraseen forbi Stordal, Solberg og Hornes vil være landskapsmessig 
uheldig. Det er noe uklart i hvilken grad disse inngrepene kan 
avbØtes ved skjerming etc. på deler av strekningen er også 
funnpotensialet for fornminner stort. 
Viktige turområder i Borge berØres. 
B3. l 
Traseen vil gå i dagen gjennom Hunn-området med uheldige 
konsekvenser både for landskapet og et kulturmiljØ med fornminner av 
nasjonal betydning. Fra Storedal og videre forbi Solberg og Hornes 
er traseen identisk med alternativ B2. 
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83. 2 
Alternativet innebærer en skråstilt bro over Glomma i RolvsØY-
området, noe som landskapsmessig vil være svært uheldig. Forøvrig 
samme konsekvenser for Storedal-Solberg-Hornes som i alt 82 og 83.1. 
KONSEKVENSUTREDNING FASE II FOR DELSTREKNINGENE RÅDE-SKJEBERG OG 
HALDEN-KORNSJØ 
Forslag til program for konsekvensutredning fase Il (kommunedelplan-
nivå) for nevnte delstrekninger er lagt ut til høring med frist for 
uttalelse 1. februar 1992. Forslaget samsvarer med tilsvarende 
program for de øvrige delstrekninger hvor slik "finmasket" 
konsekvensutredning nå er i gang. 
Delstrekningen Råde-Skjeberg og Halden-KornsjØ er svært ulike i 
karakter. Det foreslås likevel samme utredningsprogram. For 
strekningen Halden-Kornsjø må forslaget antas å være tilfreds-
stillende. 
Det heter i forslaget at det i utgangspunktet legges opp til egne 
analyser av byene, men at omfanget av disse analysene må sees i 
sammenheng med hvilken grad en framtidig jernbane og stasjon vil 
påvirke omgivelsene. 
Også kommunale og regionale målsettinger nevnes som en del av plan-
prosessen uten at dette konkretiseres nærmere. 
Det forutsettes beregninger av støy med nærmere angivelser av 
berØrte områder og tiltak, med spesiell vekt på stØyforholdene i 
byer og tettsteder. 
Konsekvensene for landskap, kulturmiljØ, naturvernområder, frilufts-
liv og landbruk/skogbruk forutsettes kartlagt, tildels i samarbeid 
med berØrte etater og organisasjoner. Likeledes vil konsekvenser i 
anleggsperioden med eventuelle krav til utbygger bli klarlagt. 
NSB forutsetter imidlertid ikke ytterligere kartlegging i fase Il av 
konsekvenser for trafikkulykker, næringsliv, utbyggingsmønster/ 
boligbygging samt sosiale og velferdsmessige forhold. 
VURDERING 
GENERELT 
Høyhastighetsprosjektet vil være det største og viktigste tiltaket 
på kommunikasjonssektoren i Østfold i overskuelig framtid. 
Prosjektet representerer en ny giv for fylket, og fordelene vil 
etter vår vurdering totalt sette være betydelige. GjennomfØringen av 
prosjektet avhenger bl.a. av hvordan planene behandles lokalt. 
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En viktig målsetting må være å gi de rette signaler til sentrale 
besluttende organer. 
Det er av flere grunner viktig å få realisert en fornyelse av jern-
banen i Østfold. Tilknytningen til Europa er et viktig element. 
Samtidig er fylkets egne behov betydelige. Det har vært liten ut-
vikling i jernbanetilbudet de siste 40 år sammlignet med bl.a. bil-
trafikken, hvor f.eks. reisetiden Halden-Oslo er redusert til en 
brØkdel i løpet av samme tidsrom. 
Østfold er som kjent også et pendlerfylke. En stor del av pendlingen 
går til Oslo fra områder som sokner til et fremtidig opprustet IC-
nett. HØyhastighetsprosjektet vil innebære en betydelig bedring for 
denne trafikkantgruppen, og samtidig gi muligheter for vekst i 
fylket gjennom bedre forbindelser med Oslo og resten av Oslofjord-
området. 
Det vil i framtiden bli stilt strengere miljøkrav til samferdselses-
sektoren. Det er blant annet på denne bakgrunn at det i store deler 
av Europa i dag sats"es på en effektiv og tidsmessig jernbane. Dette 
vil også være en viktig miljøsatsing hos oss. 
FramfØring av hØyhastighetstog i Østfold er et omfattende tiltak som 
selvsagt vil medfØre konsekvenser som vil være uheldige for miljØet 
lokalt i en delområder, uansett valg av lØsning. Når hovedløsningen 
er valgt bØr negative effekter sØkes unngått/redusert gjennom 
detaljplanleggingen og ved avbØtende tiltak. 
Store deler av banen går gjennom høyproduktive landbruksområder og 
den vil således påføre landbruket relativt store ulemper. Vår 
oppgave blir å tilstrebe at ulempene for jordbruket og 
kulturlandskapet blir så små som mulig. Med tanke på sårbare 
kulturlandskapsområder vil tunnelløsninger i en del tilfeller 
redusere ulempene betraktelig. Det er viktig for landbruksdriften at 
det blir et tilfredstillende antall planfrie krysningspunkter. Bruk 
av jordskifte vil kunne redusere behovet for krysningspunkter. 
Østfold er i dag rammet av hØY arbeidsledighet. Utbygging av jern-
banen vil gi en verdifull sysselsettingseffekt. En rask realisering 
i samsvar med den prioritet prosjektet Oslo-KornsjØ i utgangspunktet 
har, må derfor være et primært mål. 
11 
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VALG AV LØSNING 
Når det gjelder valg av løsning har vi forståelse for NSBs 
prioritering av alternativ A. Det kan her pekes på anleggsutgiftene, 
kost/nyttefaktoren og hensynet til naturmiljØ, landskap og 
landbruksforhold. For landbruket bØr en merke seg at ved å velge 
dagens trase vil utbyggingen skje langs en eksisterende barriere. 
Det kan imidlertid være behov for å avklare enkelte forhold noe 
nærmere. 
IC-TRAFIKKEN 
IC-trafikken må gå om alle byene, og må i hovedsak følge nåværende 
jernbanekorridor. Den endelige plassering av traseen må avklares 
gjennom detaljplanleggingen. Det vil dog ikke bli samme mulighet for 
å tilpasse banen til terrenget på samme måte som i dag, da høye 
hastigheter krever mer rette linjer. Anlegget vil således fØre til 
store miljØmessige endringer. Det er viktig at framfØringen gjennom 
byene skjer på disse premisser og at det her blir tatt tilstrekkelig 
hensyn til miljøfaktorene. 
EC-TRAFIKKEN 
Når det gjelder den Europarettede trafikken bØr det legges opp til 
en strategi som både er tilstrekkelig framtidsrettet og realistisk. 
Plandokumentene viser at alternativ A i rimelig grad tilfredstiller 
disse kravene for mesteparten av fylket. For Nedre Glomma mener vi 
at det vil være riktig å vurdere . løsningen for EC-trafikken noe 
nærmere fØr det tas endelig standpunkt. For den resterende delen av 
fylket anser vi alternativ A som tilstrekkelig avklart på nåværende 
stadium. Dette bØr ikke være til hinder for at mulig lokalisering av 
en langsiktig C-løsning gjennom fylket blir utredet. 
Transportplanarbeidet i Nedre Glomma vil bli viderefØrt i 1993, 
bl.a. med støtte fra Miljøverndepartementet. En endelig avklaring av 
løsning for EC-trafikken i dette området bør inngå i dette arbeidet 
og sØkes gjennomfØrt i lØpet av fØrste halvår. Dette vil ikke inne-
bære noen reell forsinkelse, men snarere en nØdvendig forberedelse 
for det etterfØlgende kommunale plannnivået. 
12 
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KONSEKVENSUTREDNING FASE Il 
Arbeidet i Nedre Glomma må blant annet spesielt ta opp problemene 
knyttet til byer og tettsteder. Dette er tema som i relativt liten 
grad er belyst i konsekvensutredningen fase I. I konsekvens-
utredningens fase Il vil dette være hovedtemaet for den delen som 
gjelder parsellen Råde-Skjeberg. Det foreslåtte programmet bØr på 
denne bakgrunn justeres slik at hensynet til byer og tettsteder blir 
tilstrekkelig ivaretatt. 
Etatsjefenes forslag til 
UTTALELSE: 
Fylkeslandbruksstyret i Østfold mener at 
høyhastighetsprosjektet har stor positiv samfunnsmessig 
betydning og slutter seg til følgende uttalelse som er 
utarbeidet i fellesskap mellom Østfold fylkeskommune, 
kommunene og berØrte etater og instanser. 
"Som et betydelig virkemiddel for næringsutvikling og miljØ, 
ser Østfold det som svært viktig at det både bygges ut en 
fremtidsrettet og moderne jernbane på strekningen Oslo -
Gøteborg, og moderne intercity-nett som dekker byområdene og 
pendlertrafikken i fylket. Man ser derfor meget positivt på det 
arbeidet NSB har satt i gang på Østfoldbanen. 
Som et svar på oppbygging og utvikling av regionpolitikken i 
Europa bØr Oslofjord-regionen utvikles til en slagkraftig og 
konkurransedyktig storbyregion. Dette vil være fordelaktig for 
hele landet. Utbygging av et høyhastighets jernbanenett i 
Østfold vil være en avgjørende faktor for utviklingen av 
Oslofjord-regionen. 
le-FORBINDELSEN OSLO - HALDEN 
Østfold er et betydelig pendlerfylke, særlig i forhold til 
Oslo. Fylket er samtidig sterkt urbanisert med stort behov for 
interne forbindelser mellom byene. Disse forholdene skaper 
stort behov for et effektivt og moderne le-tilbud. 
Østfold har hØY arbeidsledighet. En snarlig utbygging av hØY-
hastighetsprosjektet vil gi verdifull sysselsettingseffekt. 
Bruk av ekstraordinære sysselsettingsmidler vil gi store 
samfunnsØkonomiske gevinster både på kort og lang sikt. Det må 
13 
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også pekes på at planlegging på deler av strekningen i Østfold 
allerede er kommet langt slik at igangsetting vil kunne skje i 
løpet av kort tid. 
Utbygging for høyhastighetstog i Østfold bØr derfor startes opp 
snarest. 
Østfold slutter seg til hovedtrekkene i den jernbaneutredningen 
som NSB har lagt fram, og mener at denne gir et godt grunnlag 
for en rask videreføring av planene i fylket. Østfold slutter 
seg også til hovedtrekkene i NSBs anbefaling av trasevalg 
gjennom fylket. 
BYER OG TETTSTEDER 
Østfold vil peke på at planene forutsetter at framfØringen av 
nye spor gjennom byer og tettsteder skjer på disse premisser og 
etter nærmere studier av muligheter og konsekvenser. Hensikten 
med slike studier må både være å få størst mulig nytte av 
prosjektet og samtidig i størst mulig grad å unngå ulemper. 
Det igangsettes snarest en nærmere utredning som skal fastlegge 
retningslinjer for framfØring aven lC-bane gjennom byer og 
tettsteder. Retningslinjene skal baseres på vurderinger av 
praktiske, estetiske, og helsemessige konsekvenser ved barriere 
og støyeffekter av framføring av lC-bane gjennom byer og tett-
steder. 
Østfold vil peke på at slike vurderinger kan innebære 
vesentlige endringer i forhold til dagens jernbaneanlegg, 
herunder bruk av tunneler der dette er hensiktsmessig og 
nødvendig. 
NEDRE GLOMMA 
Nedre Glomma-regionen er et sammenhengende byområde med stor 
befolkningstetthet og kompleksitet. De pågående endringene i 
kommunestrukturen gjør også plansituasjonen i området spesiell. 
på denne bakgrunn kan man ikke få full avklaring av valg av 
lØsning på det nåværende tidspunkt. 
Når det gjelder le-trafikken slutter Østfold seg til NSBs 
anbefaling av eksisterende korridor også for Nedre Glomma. 
l samsvar med tidligere vedtak i fylkestinget og med støtte fra 
bl.a. MiljØverndepartementet vil det i løpet av 1993 bli 
foretatt et relativt omfattende planarbeid i regionen med sikte 
på å avklare framtidig arealbruk, utbyggingsmØnster og 
kollektivtrafikk. Endelig avklaring av framtidig jernbane-
lØsning for området bØr skje i lØpet av 1. halvår 1993 og i 
forbindelse med det regionale planarbeidet. 
14 
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Østfold vil peke på at en slik regional avklaring vil være en 
nødvendig prosess fØr det kommunale plannivået, og den vil 
således ikke forsinke detaljplanleggingen i området. 
EC-TRAFIKKEN OSLO - GØTEBORG 
For å nå målene om Økt internasjonalisering kreves det 
utvikling av langt hurtigere kommunikasjoner enn vi har i dag 
fra Norge og OSlOfjord-området til kontinentet. Samtidig gjør 
Økende miljØproblemer og internasjonale miljøforpliktelser det 
nødvendig å overfØre trafikk fra veg og fly til jernbane. 
Utbygging aven høyhastighets forbindelse mellom Oslo og 
Gøteborg vil være en viktig del aven slik utvikling. 
Næringslivet i Østfold er sterkt eksportrettet. En utvikling av 
forbindelsene fra Østfold til Oslo/Norge forøvrig og Europa 
både når det gjelder gods- og persontransport vil være av 
vesentlig betydning for fylkets næringsliv. 
Både kortsiktig og langsiktig løsning inkludert trasevalg for 
EC-trafikken gjennom Østfold må sees i sammenheng med den 
totale byutviklingen i fylket. Dette må utredes og planlegges i 
et samarbeid mellom NSB, kommunene, fylkeskommunen og svenske 
myndigheter. 
INVESTERINGSPROGRAMMET 
Investeringsprogrammet bØr til en hver tid og i størst mulig 
grad tilpasses behovet. Samtidig må tiltak som bedrer den 
totale nytten og bidrar til bedre miljø og vilkår for by-
utviklingen prioriteres. Dette betyr at en må vurdere 
nytte/kost faktoren for investeringer i delstrekningene. 
NSBs arbeid med optimaliseringsstudier er et viktig ledd i et 
slikt arbeide." 
på bakgrunn av NSBs konsekvensutredning 01. oktober 1992 antar 
fylkeslandbruksstyret at landbrukets interesser best kan 
ivaretas gjennom alternativ A og trasevalg som såvidt mulig 
fØlger eksisterende jernbanespor. Fylkeslandbruksstyret tilrår 
derfor at den videre framdrift baseres på videreutvikling av 
dette alternativ. 
Fylkeslandbruksstyret vil understreke at ulemper for landbruket 
må avdempes. Aktuelle tiltak vil bl.a. være: 





FYLKESLANDBRUKSSTYRET I ØSTFOLD 
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Etablering av strategisk plasserte krysningspunkter for 
viltet 
Terrengtilpasninger og etablering av vegetasjon som 
ivaretar landskapshensyn 
Videre forutsetter fylkeslandbruksstyret at tiltakene 
utformes/iverksettes i samarbeid med berØrte grunneiere og 
landbruksmyndighetene. 




Styremedlem Inge Wold fremmet forslag om tillegg til innstillingen i 
tre punkter: 
"Pkt l. 
Fylkeslandbruksstyret forutsetter at landbruksmy-
ndighetene blir tatt med i arbeidet, når endelig 
trasevalg for strekningen mellom Råde og Sverige skal 
fastlegges i samsvar med de berørte kommuner. 
Pkt 2. 
Ved detaljplanlegging av linjen forutsetter fylkes-
landbruksstyret at det legges opp til en mini-
malisering av ulempene for berØrte gårdsbruk. 
Pkt 3. 
Fylkeslandbruksstyret ber NSB i det videre plan-a-
rbeidet vurdere muligheten for å fØre godstrafikken 
på et nytt spor direkte mellom KornsjØ og Indre 
Østfold (Mysen) til Oslo. Fylkeslandbruksstyret er 
kjent med at sammenblandingen av godstrafikk og 
persontrafikk er en belastning på linjenettet, som 
virker begrensende på begge trafikktyper. Det bØr 
vuderes om en flytting av godstrafikken som foreslått 
kan bidra til å Øke banetransporten av gods og 
samtidig avlaste le-linjen." 
Ved avstemming ble innstillingen enstemmig vedtatt. Wolds 
tilleggsforslag, pkt l og 2 ble enstemmig vedtatt, mens pkt 3 ble 
_~dtatt med 6 stemmer imot l stemme (Wickstrøm). 
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Utskrift sendt: 
Borgenhaugen, 27. januar 1993 
Rett utskrift bekreftes 
\7' f 
C/ tt( 1/ 0/Y1/ t ) fjt'/t-11~ 
Tove Enggfav 
NSB Strategi og miljø, Postboks 1162, Sentrum, 0107 Oslo 
Halden, Fredrikstad,Sarpsborg,Borge,RolvsØy,Råde kommune, teknisk 
etat 
Landbrukskontoret i Halden, Fredrikstaddistriktet, Sarpsborg, Rygge 
Fylkeskommunen, nærings- og ressursavd. 
- . ......-J. 
17 
NSB Strategi og mil j ø 
vi overing. Per Pedersen 
Postboks 1162 Sentrum 
0170 Oslo 
NSB HØYHASTIGHETSPROSJEKTET OSLO - KORNSJØ. 
Kor ns J ø 00 omegn ve.Ltorenli iC 
1796 Korn s j Ø 
Korn sjø 27. O 1 . 93 
Etter å ha gjennomført et særdeles godt besØkt almannamøte, samt behandlet 
saken på årsmøte 26.01.93 ønsker Kornsjø og omegn velforening å gjøre 
følgende syn vedrørende trasevalget gjennom tettbebyggelsen på Kornsjø 
over grensen til Sverige. 
Vi ønsker en trase som går gjennom nåværende stasjonsområde. 
Vi mener at det er fullt mulig å prosjek tere en trase med Ønsket 
kurveradius gjennom stasjonsområdet og over grensen til Sverige rett 
i nærheten av nåværende jernbanebro, ut,en at noen bolighus behøver å 
bli direkte berørt. 
Ingen boliger på strekningen Lysedalen - Kornsjø behøver heller å bi berørt. 
Vi tror at et slikt trasevalg vil ødelegge minst mulig natur. 
En trase innenfor stasjonsområdet vil samtidig opprettholde mulighetene 
for en fremtidig lokaltrafikk for Kornsjø med jernbane. 






Kopi: Halden kommune ved planavdelingen teknisk etat. 
Norges Statsbaner 
NORGES STATSBANER Koss. kode 
2 8 JAN. 1993 
NSB Strategi og miljø 
v/overing.Per Pedersen 
Postboks 1162 Sentrum 
. O ,- 1(3 Sak.! Ok nr ..................................................... " 
Atkivbat. 
-0107 Oslo 
Henvendelse til (telefon) Deres referanse Saksreferanse Dato 
1993-01-26 
VEDR. FORSLAG TIL KONSEKVENSUTREDNINGSFASE Il HALDEN - KORNSJØ. 
Viser tilovernevnte forslag som er l agt ut til offentlig gjenno~syn. 
Sor~ en kommentar til tenkt trase ved Prestebakke bro, vil jeg få uttrykke ~in 
forundring over at den ikke er lagt utenfor bebyggelse og vei. 
Slik NSB har tegnet " streken" vil den berøre flere bebodde eiendol'!1I;1er. 
Ved å rette inn linjen fra Buer og legge den lenger vest vil man kunne 
gå utenom bebodde eiendommer og få en rettere linje mot Danmarktjern. 
Tilkobling til eksisterende trase kan da skje ved Doktorsetre i stedet 
f or PrAstebakke hvis bygging skal skie i to trinn. 
Mill foreldretor~t er på ca 3,~ mal og er bebygd med 2 uthus og 2 beboelsehus. 
Slik ønsker vi å ha det i fremtiden også. 





Tlf. 09-197362 el. NSB 64010 
Vedlegg l 
Blm. 001 .160.10 
8.87. 20.000. Sem. 
' ) .. r· _ 
-Il ' 'iono - j,y 
, 7. I : ' I>' v 7' • 
. ' 
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ØSTFOLD FYLKESKOMMUNE 
NÆRINGS-OG RESSURSAVDELINGEN .,... ... 
Postadresse: Postboks 220 
NSB Strategi og miljø 
v/Overingeniør Per Pedersen 
Postboks 1162 Sentrum 
0107 OSLO 
rdORrr~ STATinA~,rR 1'1 'vC.) I .)u te \ 
o 1 FEg, 1993 : 
i 
Koss.kode 1701 Sarpsborg 
Kontor: Oscar Pedersens vei 39 
Telefon: 09 11 70 00 
Bankgiro: DnB, Sarpsborg 
5124. 05. 00020 
'l. ~~postgiro: 0802 5365853 
Snk/Dol<nr .................. _. __ . __ .• _. __ .. , :.. Telefax: 09 11 71 18 
l ,rh ivbot. 
DERES REF. VAR REF. BES OPPGITT VEO SVAR 
91/05071 MT 814 
(naer-t-n13)mt-hoh-kome 
Gjenpart: Råde kommune, Postboks 83, 1640 Råde. 
Rygge kommune , Postboks 23, 1570 Dilling. 
Rolvsøy kommune, Postboks 10, 1662 Rolvsøy. 
SARPSBORG, 
29. januar 1993 
HØYHASTlb~SPROSJEKTET OSLO - KORNSJØ. UTIALELSER. FRA RÅDE, 
RYGGE OG ROLVSØY KOKKUNER • 
. / . Vedlagt oversendes uttalelser vedr ørende høyhastightesprosjektet fra 
nevnte kommuner . 
. /. Samtidig vedlegges kopi av uttalelse fra fylkeskonservatoren. Denne har 
bl.a. inngått i grunnlaget for saksforberedelsene for xylkeskommunens 
behandling av saken. 
Med hilsen 
/1' ," I . " t>/b-( ! ~ ~:u .G~ t ',, ' 
"H rald K Horne 
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Postboks 83 
1640 RADE 
Telefon (09) 284411 
Telefax (09) 285411 
Råde, 20.01.93 
Gl 'I [) 5'0-" l -(jc2 5-
~4( 
NSB - HØYHASTIGBETSPROSJEKT OSLO - KORNSJØ. 
Vi viser til Deres brev av 18.12.92 og oversender 
vedlagt særutskrift av ovennevnte sak, påført 
Miljøvernutvalgets vedtak. 







MILJØVERNUTVALGET 02/93 Rådhuset 
Møtedato Saksbeh. 
18/01/93 SWN 
NSBs HØYHASTIGBETSPROSJEKT OSLO-KORNSJØ - UTTALELSE 
NSB har lagt jernbaneutredning for hØyhastighetsprosjektet med 
tilhørende konsekvensanalyse ut til høring med frist for uttalelse 
til 1. februar 1993. 
Prosjektet omfatter både utbygging for europarettet trafikk 
(EuroCity = EC) og modernisering av Østfoldbanen/lnterCitytilbudet 
(=IC) . 
NSB har utredet 3 alternative trasekorridorer: 
- Alt. A 
- Alt. B 
- Alt. C 
IC og EC sammen med utbygging i hovedsak langs 
nåværende trase, 
som alt. A, men med ny egen trase for EC- trafikken i 
Nedre Glomma-området . 
rc på opprustet nåvær ende trase og EC på egen, ny trase 
gjennom Østfold. 
Kostnadene ved utbygging vil vær e forskjellige ved de ulike 
alternativene, fra drøye 8 milliarder i alt. A, til 9,6 - 10,1 
milliarder i alt. B. Alt. C vil være betydelig dyrere i anlegg. 
NSS anbefaler alt. A, dvs. utbygging langs nåværende trase både for 
InterCity og den europarettede trafikken. Dette alternativet har 
de laveste investeringskostnadene, og den høyeste beregnede 
nytte/kostfaktoren. NSB ser ikke alternativ C som aktuelt før et 
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Det skal gis høringsuttalelser til: 
Møtedato Saksbeh. 
18/01/93 SWN 
l - Hovedrapport-Jernbaneutredning for Høyhastighetsprosjektet 
Oslo-KornsjØ (tidligere utsendt) 
2 - Konsekvensutredning fase I for hele strekningen Oslo-Kornsjø 
(tidligere utsendt). 
3 - Forslag til Program for konsekvensutredning fase Il for 
strekningene Råde-Skjeberg og Halden-KornsjØ (fØlger vedlagt). 
I Østfold har det blitt arbeidet med å få laget en felles uttalelse 
til NSBs høyhastighetsprosjekt. Dette forslaget til felles 
uttalelse følger vedlagt. 
Høyhastighetsprosjektet Oslo - Kornsjø inngår i NSBs forslag,til 
Norsk jernbaneplan 1994-1997. Denne vil bli behandlet i 
stortingets vårsesjon 1993. 
1.HOVEDRAPPORT-JERNBANEUTREDNING HØYHASTIGHETSPROSJEKTET 
OSLO-KORNSJØ. 
Prosjektet omfatter bygging aven infrastruktur som tåler høyere 
hastigheter med tilhørende stasjoner på strekningen fra Oslo Stil 
. svenskegrensen ved Kornsjø. Valget av Kornsjø som 
grensekrysningspunkt henger sammen med det svenske Banverkets 
forslag til utbyggingsstrekning. NSB tar i utredningen ikke opp 
noen diskusjon om framføring gjennom Bohuslan. 
1.1.DRIFTSOPPLEGG OG STOPPMØNSTER. 
I prosjektet er det lagt til grunn at InterCity- og lokaltog til 
Fredrikstad kjøres i 1 times grunnrute med Økning til 
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Møtedato Saksbeh. 
18/01/93 SWN 
byene ved alle alternativ. Ved alt. A og B forutsettes IC-stopp 
opprettholdt også for Råde og Rygge inntil lokaltog eventuelt kan 
overta betjeningen av disse stasjonene. 
Utenlandstogene (EC) forutsettes kjØrt med 2 timers grunnrute. 
Slike tog bØr ifølge utredningen ikke ha mer enn ett stopp før 
grensen. Utredningen tar ikke stilling til lokalisering av 
EC-stopp. 
Når det gjelder raske godstog (160 km/t) forutsettes disse å kjøre 
direkte til/fra utlandet. Østfoldbyene trafikkeres med langsommere 
godstogsett (90-120 kmjt). 
1.2.ALTERNATIV A 
Alternativ A forutsetter EC og le sammen på dobbeltspor som i 
hovedsak følger nåværende trase gjennom fylket. Dimensjoner~nde 
hastighet 200 km/to Standardkravet medfØrer betydelige 
kurveutrettinger, og eventuel t også alternative traseer i byer og 
tettsteder. på tettbygde deler av strekningen er det regnet med en 
lavere hastighetsstandard. 
TrasefØringen i alternativ A er uavklart på strekningen syd for 
Råde stasjon. 
Alternativ A forutsetter togmateriell for persontrafikk beregnet 
for 200 km/t topphastighet både på le og EC. 
Reisetiden Oslo - Halden er beregnet til 55 min. med le (mot 124 
min. i dag). Med EC-tog er tiden Oslo - KornsjØ beregnet til 66 
min. (mot 147 min. i dag). 
Anleggskostnadene for alt. A er anslått til 8,05 milliarder, herav 
6,51 i Østfold. 
MU/002.93/MILJØSAK 
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Alternativ B forutsetter at EC og IC går sammen på dobbeltspor som 
i hovedtrekk følger nåværende trase med unntak av Nedre Glomma 
(dvs. strekningen Råde - Skjeberg) hvor EC-trafikken gis en egen 
trase som i hovedsak får dimensjonerende hastighet på 200 km/t også 
her. Også godstrafikk til/fra utlandet forutsettes å følge denne 
trase. Det er beskrevet flere underalternativer for trasevalget. 
le-trafikken og godstrafikk til Østfold går på dobbeltspor som i 
hovedtrekk følger nåværende trase også i Nedre Glomma. 
Togmateriellet for IC-trafikken er i alternativ B dimensjonert for 
topphastighet 160 km/t, mens EC-materiellet er beregnet for 200 
km/to 
Reisetiden i alt. B er beregnet til 63 min. for Oslo-Halden med IC, 
og 60 min. Oslo-Kornsjø med EC. Alternativet innebærer alts' en 
innsparing av 6 min. for EC-trafikken i forhold til alt. A, mens 
reisetiden Oslo-Halden med IC blir 8 mjn. lenger, fØrst og fremst 
pga. langsommere togmateriell enn i alt A. 
Anleggskostnadene i -dette alternaviet varierer mellom 9,68 - 10,19 
milliarder, herav 8,14-8,65 i Østfold, alt etter trasevalget i 
Nedre Glomma. 
1.3.1.TRASEALTERNATlVET FOR EC-TRAFIKKEN I ALT. BI - FRA RÅDE. 
Fra Råde stasjon, i tunnel under Råde kirke, i dagen forbi 
Missingen, i bro over Agårdselva ved Solli, hovedsaklig i tunnel 
fram til E6 syd for Kalnes, videre i dagen langs E6, tildels i dyp 
skjæring, videre syd for Tune kirke, gjennom Valaskjoldområdet til 
Sarpsborg. Herfra i hovedtrekk som alt. A (basert på nåværende 
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Utredningen har også tatt med et alternativ C som er betegnet 
"sammenlikningsalternativ" basert på en egen trase for EC-trafikken 
uavhengig av eksisterende baner med en dimensjonerende hastighet på 
300-350 km/to Kravet til kurvatur gjør det umulig å føre en slik 
bane via alle Østfoldbyene. Det er antydet flere mulige 
trasekorridorer for en slik EC-linje. IC-trafikk vil fØres på 
dobbeltspor som i hovedtrekk fØlger nåværende trase. 
Alt. C vil være betydelig mer kostbart i anlegg enn de andre 
alternativene og ansees av NSB ikke som aktuelt fØr et godt stykke 
inn i neste århundre. 
2.KONSEKVENSUTREDNINGEN FASE l. 
Konsekvensutredningsarbeidet skal pågå i to faser. I fase I er 
konsekvensutredningen foretatt på et grovmasket nivå. Dvs. ~t 
konsekvensene ikke detaljbeskrives, men konfliktpotensialet av 
ulike trasevalg forsØkes belyst. Denne utredningen legger 
hovedvekten på miljØ og naturressurser og den inneholder få 
vurderinger i forhold til kommuneplaner, by- og tettsteds-
problematikk. Dette vil bli fokusert sterkere i fase Il -
hovedplannivå. 
Linjeføringene i høyhastighetsprosjektet har høye krav til kurvatur 
og stigningsforhold, og vil derfor være stivere enn dagens 
jernbane. Med unntak av åpningene påvirker ikke tunnelstrekningene 
omgivelsene og er miljØmessig uproblematiske. Men nye 
dagstrekninger langs eksisterende jernbane vil ikke kunne 
underordne seg landskap og terreng på samme måte som i dag og de 
vil dermed kunne være miljømessig problematiske. 
2.1.KONSEKVENSER KNYTTET TIL.PARSELLEN GJENNOM RÅDE. 
For Rådes del så vil vi her omtale konsekvensene av Alt.A, Alt.B2 
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det som en kaller "dagens trase" gjennom Råde, på dette grovrnaskede 
nivå. 
Alt.B1 vil vi omtale for seg, fordi dette traseealternativet vil 
medføre at banen legges i en helt ny korridor gjennom Raet. 
2.2.KONSEKVENSER AV TRASEEVALG A, B2 OG B3 GJENNOM RAnE. 
I utredningen sier man at traseen kan unngå konflikt med 
kulturlandskapet ved AuberghØlen ved å følge en nordligere kurve 
(nærmere eksisterende) og at en ved Skinnerflo ungår uheldige 
konsekvenser ved å utvide mot vest, ikke mot strandsonen. 
TunnellØsning er ikke vurdert på dette nivået av 
konsekvensutredningsarbeidet. 
Videre sier en i utredningen at våtmarksområdet Skinnerflo 
AuberghØlen berØres. Skinnerflo er et naturreservat. 
2~ 3.KONSEKVENSER AV TRASEEVALG Bl GJENNOM RÅDE. 
I utredningen sier man at dette alternativet vil medføre store 
negative konsekvenser i sårbare og verdifulle områder, blant annet 
berøres et regionalt viktig kulturlandskapsområde i Råde. 
Inngrepet i dette alternativet er i konflikt med landskapets 
bærende hovedformer. 
Videre vil alternativet medfØre en endring av landskapets 
kulturhistoriske innhold langs dagstrekningen og omgivelsene rundt 
Råde kirke kan endres slik at dette monumentale bygg kan få 
underordnet betydning . 
En har ikke vurdert de etiske sidene ved å fØre jernbanen under 
Råde kirke. 
MU/002.93/MILJØSAK 




MILJØVERNUTVALGET 02/93 Rådhuset 18/01/93 SWN 
En berører ikke naturreservater i dette traseevalget, men store 
områder som har stor verdi med tanke på naturoppleveleser berØres. 
Det vil være store negative konsekvenser for friluftslivet ved 
dette traseevalget. 
En har ikke vurdert konsekvensene for den tettbygde 
boligbebyggelsen i Råde på dette utredningsnivået. 
3.FORSLAG TIL PROGRAM FOR KONSEKVENSUTREDNING FASE Il FOR 
STREKNINGEN RÅDE-SKJEBERG OG HALDEN-KORNSJØ 
(KOMMUNEDELPLANNIVA): 
Ut fra konsekvensutredningens fase I, den relativt grovmaskede 
konsekvensutredningen, er det NSBs oppfatning at man skal ha 
tilstrekkelig grunnlag for å treffe prinsippvedtak i Stortinget 
eller regjeringen om utbygging av banen til høyhastighetsstaDdard. 
Program for fase Il skal danne grunnlag for en konsekvensutredning 
på kornmunedelplannivå. 
I forslaget til program for konsekvensutredningens fase Il har man 
lagt vekt på å arbeide videre med utredn~nger om følgende forhold: 
-Traseealternativ, arealbruk 
-Stasjonslokalisering og utforming 
-AnleggskostnaderjVedlikeholdskostnader 
-Støy og viberasjoner, spesielt i byer og tettsteder 
-Landskap og kulturmiljØ 
-Naturvernområder 
-Driftsforhold i landbruk og skogbruk 
-Friluftsliv og rekreasjon 
-Konsekvenser i anleggsperioden 
I forslaget til fase Il sier en at de fleste samfunnsmessige 
konsekvensene ikke vil bli u t redet ut over det en har gjennomfØrt i 
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være tilfredstillende i forhold til de behov kommunen har for å 
koordinere kommuneplanarbeidet sitt med prosjekter av denne 
størrelsen, prosjekter som vil kunne medføre store samfunnsmessige 
konsekvenser for den enkelte kommune. 
FORSLAG TIL RAnE KOMMUNES UTTALELSE 
Råde kommune vil komme med fØlgende uttalelse til de fremlagte 
dokumentene i denne fasen av NSBs HØyhastighetsprosjekt: 
1. Til Hovedrapport-Jernbaneutredning for Høyhastighetsprosjektet 
Oslo-KornsjØ: 
Råde kommune mener at Råde stasjon fortsatt bør opprettholdes som 
IC-stasjon, slik den er i dag. 
Dette fordi Råde stasjon er en viktig avlastingsstasjon for -
IC-pendlere fra nordlige deler av Sarpsborg og Fredrikstad 
kommuner, med sin strategiske beliggenhet nord for disse store 
bykommunene. Miljømessig og transportøkonomisk vil det være 
positivt at IC-pendlere bruker bil ut av byområdene (til Råde) for 
å ta -toget nordover på morgenen og motsatt på eftermiddagen, 
isteden for å bidra til å Øke køene inn og ut av byene i 
rushtiden. 
En opprettholdelse av Råde stasjon som le-stasjon vil også være 
viktig for kommunens betydning som boligområde for lC-pendlere i 
fremtiden. 
2. Til Konsekvensutredning fase I for hele strekningen 
Oslo-KornsjØ: 
Ut fra den grovmaskede konsekvensutredningen som er foretatt mener 
Råde kommune at de miljømessig store negative konsekvensene knyttet 
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Råde kommune Ønsker å vurdere ulike avbøtende tiltak for å tilpasse 
en stivere linjeføring til landskapet langs eksisterende 
jernbanetrase. 
3. Til Forslag til Program for konsekvensutredning fase Il for 
strekningene Råde-Skjeberg og Halden-KornsjØ: 
Høyhastighetsprosjektet vil kunne medføre store samfunnsmessige 
konsekvenser lokalt. Dette er konsekvenser som må utredes med 
utgangspunkt i den enkelte kommunes planer og behov. Derfor har 
Råde kommune en del kommentarer til forslaget til program for 
konsekvensutredningens fase Il. 
Til forslagets pkt 5.3: 
Det vil også være viktig å beregne støy i mer spredtbygde strøk i 
denne fasen. 
Til forslagets pkt 5.4.1: 
Det må også vurderes og visualiseres tunellØsninger i denne fasen, 
fordi dette er det viktigste tiltaket for å avbøte større 
landskapsinngrep som kan Ødelegge hele eller deler av natur- og/ 
eller kulturlandskapet. 
Til forslagets pkt 7.1: 
Det bØr i denne fasen vurderes ulike tiltak for å avbØte 
trafikkulykker. 
Til forslagets pkt 7.2.: 
Lokale og regionale sysselsettingsvirkninger av høyhastighets-
prosjektet bør vurderes i denne fasen. 
Til forslagets pkt 7.3: 
I denne fasen bØr det lokale utbyggingsmønsteret vurderes, dette 
med utgangspunkt i kommuneplanen og hØyhastighetsprosjektet. 










Lokale konsekvenser av sosial og velferdsmessig art bØr også 
vurderes i denne fasen. 
Til forslagets pkt 9: 
Det presiseres at en sammenstillende analyse bØr være knyttet opp 
mot den enkelte kommune og den enkelte kommuneplan. 
INNSTILLING: 
l. Råde kommune vedtar ovennevnte forslag til uttalelse. 
2. Råde kommune slutter seg til forslaget til felles uttalelse fra 
Østfold om NSBs Høyhastighetsprosjekt. 
3. Miljøvernutvalgets vedtak oversendes Formannskapet for endelig 
vedtak. 
VEDTAK: 
Innstillingens pkt. I.l, første setning ble foreslått endret til: 
Råde kommune mener at Råde stasjon fortsatt må opprettholdes som 
le-stasjon, slik den er i dag. 
Innstillingens pkt.1.2, siste setning ble foreslått endret til: 
Råde kommune Ønsker å vurdere ulike avbøtende tiltak for å tilpasse 
en stivere linjeføring til landskapet langs eksisterende 
jernbanetrase - Alternativ A. 
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VEDR.: aøYHASTIGBETSPROSJEKT. NSB. OSLO - KORNSJØ. 
Ovennevnte sak ble behandlet i Rygge formannskap den 14. januar 1993 
som sak 017/93. Det ble fattet fØlgende vedtak: 
"Rygge kommune slutter seg til det foreliggende forslag til 
fellesuttalelse. 
Representanten Willy Braathe ba om fØlgende protokolltilfØrsel: 
"Jeg reserverer meg mot 2. avsnitt i saksfremstillingen under 
"Generelt" hvor det heter: 
Som et svar på oppbygging og utvikling av regionpolitikken 
i Europa bØr Oslofjord-regionen utvikles til en slagkraftig og 
konkurransedyktig storbyregion. Dette vil være fordelaktig for 
hele landet. Utbygging av et hØyhastighetsjernbanenett i 
Østfold vil være en avgjØrende faktor for utviklingen av 
Oslofjord-regionen." 
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HØYIJASTI GHETSPROSJEKT • NSB OSLO - KORNSJØ. 
Saksdokumenter: 
"Høyhastighet Oslo-KornsjØ (Gøteborg)" - Jernbaneutredning 
Hovedrapport. NSB oktober 1992. 
"Høyhastighet Oslo-KornsjØ (GØteborg)" - Sammendrag og status. 
NSB desember 1992. Brosjyre utarbeidet i samråd med Østfold 
fylkeskommune. (Vedlegg) 
Forslag til program for konsekvensutredning fase Il (for 
strekningene Råde-Skjeberg og Halden-Kornsjø. 
Uttalelse fra fylkeskonservatoren datert 28.12.92. 
Konsekvensutredning HØyhastighetsprosjektet Oslo-KornsjØ 
(Gøteborg) NSB 1. oktober 1992. 
Saksorientering: 
NSB har lagt jernbaneutredning for hØyhastighetsprosjektet med 
tilhørende konsekvensanalyse ut til hØring med frist for uttalelse 
til l. februar 1993. 
Prosjektet omfatter både utbygging for europarettet trafikk 
(EuroCity=EC) og modernisering av InterCitytilbudet (=IC). 
NSB har beskrevet 3 alternative konsepter: 
alt. A: lC og EC sammen med utbygging i hovedsak langs 
nåværende trase 
alt. B: som alt. A, men med ny egen trase for EC-trafikken i 
Nedre Glomma-området 
- alt. C: lC på opprustet nåværende trase og EC på egen, ny 
trase gjennom Østfold. 
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Kostnadene ved utbygging vil være svært forskjellige ved de ulike 
alternativene, fra drØye 8 milliarder i alt. A, til 9,6-10,1 
milliarder i a l t . B. Alt. C vil være betydelig dyrere i anlegg . 
NSB anbefaler alt. A, det vil si utbygging langs nåværende trase 
både for InterCity og den europarettede trafikken. Dette 
alternativet har de laveste investeringskostnadene, og den hØyeste 
beregnede nytte/kostfaktoren. NSB ser ikke alternativ C som aktuelt 
fØr et godt stykke inn i neste århundre. 
Fylkeskommunen har invitert kommunene i Østfold og berØrte etater/ 
instanser til et samarbeid om saken. Som et resultat av dette 
samarbeidet foreligger det et forslag til fellesuttalelse fra 
Østfold. I dette forslaget heter det at Østfold slutter seg til 
hovedtrekkene i NSBs forslag, men at man når det gjelder Nedre 
Glomma-området avklarer endelig løsning for jernbanen gjennom første 
halvår 1993. 
Hensikten med denne fasen i planprosessen er å få fastlagt 
110vedprinsippene for utbyggingen. Detaljer forutsettes avklart på 
lavere plannivå hvor kommunedelplaner og reguleringsplaner blir 
v i ktige redskaper. Dette innebær er at kommunene vil ha en 
.! nØkkelrolle i detaljplanbehandlingen . 
Parallelit med utredningen av hovedprosjektet for høyhastighetsbane 
Oslo-Kornsjø er det allerede igangsatt planlegging lokalt på flere 
s t eder i fylket i form av hovedp l aner/kommunedelplaner. I Moss har 
dette vært et ledd i planleggingen av dobbeltsporprosjektet Ski-Moss 
· mens hensikten i Halden fra NSBs side blant annet har vært å legge 
til rette for bruk av ekstraordinære sysselsettingsmidler. Også i 
Rygge har NSB satt i gang detaljplanlegging i samarbeide med 
kommunen. 
Rygge formannskap har den 25. juni 1992 avgitt en uttalelse 
vedrørende planene om dobbeltsporet Sandbukta-Dilling. En 
tverretatlig kommunal gruppe har den 17. desember 1992 også avgitt 
synspunkter på de konkrete planene om dobbeltspor i dagens trace fra 
NorrØna til Dilling. En konsekvensanalyse for et tunnelalternativer 
under utarbeidelse . Nevnte planlegging foregår parallelIt med og for 
Rygge uavhengig av høyhastighetsprosjektet Oslo-KornsjØ. 
NSB og Østfold fylkeskommune har sammen utarbeidet en brosjyre til 
bruk av folkevalgte som grunnlag for beslutning. 
# Brosjyren fØlger vedlagt. 
En redaksjonskomite med representanter fra de berØrte kommuner og 
fylkeskommunen har utarbeidet et forslag til fellesuttalelse fra 
Østfold. Uttalelsen lyder som følger: 
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"GENERELT 
Som et betydelig virkemiddel for næringsutvikling og miljØ ser 
Østfold det som svært viktig at det både bygges ut en 
fremtidsrettet og moderne jernbane på strekningen Oslo-GØteborg 
og et moderne intercity-nett som dekker byområdene og pendler-
trafikken i fylket. Man ser derfor meget positivt på det 
arbeidet NSB har satt i gang på Østfoldbanen. 
Som et svar på oppbygging og utvikling av regionpolitikken i 
Europa bØr Oslofjord-regionen utvikles til en slagkraftig og 
konkurransedyktig storbyregion. Dette vil være fordelaktig for 
hele landet. Utbygging av et høyhastighetsjernbanenett i 
Østfold vil være en avgjØrende faktor for utviklingen av 
Oslofjord-regionen. 
le-FORBINDELSEN OSLO-HALDEN 
Østfold er et betydelig pendlerfylke, særlig i forhold til 
Oslo. Fylket er samtidig sterkt urbanisert med stort behov for 
interne forbindelser mellom byene. Disse forholdene skaper 
stort behov for et effektiv og moderne le-tilbud. 
Østfold har hØY arbeidsledighet. En snarlig utbygging av 
høyhastighetsprosjektet vil gi verdifull sysselsettingseffekt. 
Bruk av ekstraordinære sysselsettingsmidler vil gi store 
samfunnsØkonomiske gevinster både på kort og lang sikt. Det må 
også pekes på at planlegging på deler av strekningen i Østfold 
allerede er kommet langt, slik at igangsetting vil kunne skje i 
løpet av kort tid. 
Utbygging for hØyhastighetstog i Østfold bør derfor startes 
opp snarest. 
Østfold slutter seg til hovedtrekkene i den jernbane-
utredningen som NSB har lagt fram og mener at denne gir et 
godt grunnlag for en rask videreføring av planene i fylket. 
Østfold slutter seg også til hovedtrekkene i NSBs anbefaling 
av trasevalg gjennom fylket . 
BYER OG TETTSTEDER 
Østfold vil peke på at planene forutsetter at framføringen av 
nye spor gjennom byer og tettsteder skjer på disses premisser 
og etter nærmere studier av muligheter og konsekvenser. 
Hensikten med slike studier må både være å få størst mulig 
nytte av prosjektet og samtidig i størst mulig grad å unngå 
ulemper. 
Det igangsettes snarest en nærmere utredning som skal 
fastlegge retningslinjer for framfØring aven le-bane gjennom 
byer og tettsteder. Retningslinjene skal baseres på vurderinger 
av praktiske, estetiske og helsemessige konsekvenser ved 
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barriere og støyeffekter av framføring av le-bane gjennom byer 
og tettsteder. 
Østfold vil peke på at slike vurderinger kan innebære 
vesentlige endringer i forhold til dagens jernbaneanlegg, 
herunder bruk av tunnel ler der dette er hensiktsmessig og 
nødvendig. 
NEDRE GLOMMA 
Nedre Glomma-regionen er et sammenhengende byområde med stor 
befolkningstetthet og kompleksitet. De pågående endringene i 
kommunestrukturen gjør også plansituasjonen i området spesiell. 
på denne bakgrunn kan man ikke få full avklaring av valg av 
løsning på det nåværende tidspunkt. 
N~r det gjelder lC-trafikken slutter Østfold seg til NSBs 
anbefaling av eksisterende korridor også for Nedre Glomma. 
I samsvar med tidligere vedtak i fylkestinget og med støtte 
fra blant MiljØverndepartementet vil det i løpet av 1993 bli 
foretatt et relativt omfattende planarbeid i regionen meu 
sikte på å avklare framticig arealbruk, utbyggingsmØnster og 
kollektivtrafikk. Endelig avklaring av framtidig jernbane-
løsning for området bØr skje i løpet av 1. halvår 1993 og i 
forbindelse med dette regionale planarbeidet. Østfold vil peke 
på at en slik regional avklaring vil være en nØdvendig prosess 
før det kommunale plannivået, og den vil således ikke forsinke 
detaljplanleggingen i området. 
EC-TRAFIKKEN OSLO-GØTEBORG 
For å nå målene om økt internasjonalisering kreves det 
utvikling av langt hurtigere kommunikasjoner enn vi har i dag ' 
fra Norge og Oslofjord-~~rådet til kontinentet. Samtidig gjør 
Økende miljøproblemer og internasjonale miljøforpliktelser det 
llØdvendig å overfØre trafikk fra veg og fly til jernbane. 
Utbygging aven hØyhastighetsforbindelse mellom Oslo og 
GØteborg vil være en viktig del aven slik utvikling. 
Næringslivet i Østfold er sterkt eksportrettet. En utvikling 
av forbindelsene fra Østfold til Oslo/Norge forøvrig og Europa 
både når det gjelder gods-og persontransport vil være av 
vesentlig betydning for fylkets næringsliv. 
Både kortsiktig og langsiktig løsning inkludert trasevalg for 
EC-trafikken gjennom Østfold må ses i sammenheng med den . 
totale byu tviklingen i fylket . Dette må utredes og planlegges 
i et samarbeid mellom NSB, kommunene, fylkeskommunen og 
svenske myndigheter. 
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INVESTERINGSPROGRAMMET 
Investeringsprogrammet bØr til enhver tid og i størst mulig 
grad tilpasses behovet. Samtidig må tiltak som bedrer den 
totale nytten og bidrar til bedre miljØ og vilkår for 
byutvikling prioriteres. Dette betyr at en må vurdere nytte/ 
kost faktoren for investeringer i delstrekningene. NSBs arbeid 
med optimaliseringsstudier er et viktig ledd i et slikt 
arbeid." 
Rådmannens vurdering: 
Det er av største viktighet at Østfold står mest mulig samlet i en 
sak av så stor betydning for fylket. på denne bakgrunn anbefales det 
at Rygge kommune slutter seg til den foreslåtte fellesuttalelsen. 
Rådmannens innstilling: 
Rygge kommune slutter seg til det foreliggende forslag til 
fellesuttalelse. 
Formannskapets vedtak: 
Rådmannens innstilling enstemmig vedtatt. 
Representanten Willy Braathe ba om følgende protokolltilfØrsel: 
"Jeg reserverer meg mot 2. avnnitt i saksfremstillingen under . 
"Generelt" hvor det heter: 
Som et svar på oppbygging ogttvikling av regionpolitikken 
i Europa bØr Oølofjord-regionen utvikleø til en slagkraftig og 
konkurransedyktig storbyregion. Dette vil være fordelaktig for 
hele landet. Utbygging av et hØyhastighetsjernbanenett i 
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HØYHASTIGHETSPROSJEKTET OSLO-KORNSJØ. JERNBANEUTREDNING 
HØRINGSUTTALELSE TIL KONSEKVENSUTREDNING ETTER PLAN- OG 
BYGN.LOVENS KAP. VII-A. 
VEDLEGG: 
1. Fellesuttalese fra Østfold. 
2. Østfold fy l keskommunes saksfremstilling- saksfremlegg datert 04.01.91 . 
3. "HØyhastighet Oslo-KornsjØ." Sammendrag og status utarbeidet av NSB og Østfold 
fylkeskommune . 
4. Oversiktskart med tracealternativer. 
ANDRE SHSOOllWlM1lElRf]lU (][J[f(E VEDLAGT) : 
- NSB's oversendelse pr.22.10.92 med hovedrapport og konskvensutredning . 
SAKSUTREDNING: 
RESYME. 
NSB's melding om utbygging aven hØyhastighetsforbindelse Oslo-KornsjØ var 
gjenstand for hØring hØsten 1991. 
Meldingen omfatter også et forslag til konsekvensutredningsprogram med en 
"grovmasket" del (fase Il og en mer detaljert del (fas e Il). Spesiell 
hØring av program for fase Il for strekningen Oslo S. Ski, Sandbukta 
Dilling, Dilling - Råde og Skjeberg - Halden skjedde våren 1992. 
Med brev av 22.10 . 92 har NSB oversendt Jernbaneutredning-Hovedrapport 
av oktober 1992, og konsekvensutredning for fase I med forslag til program 
for fase Il (strekningen Råde .. Skjebe~g og Halden - KornsjØ) til hØring. 
Frist er 1 februar 1992 . 
l tråd med meldingen har kcn::;ekvensutrcdningen omfattet J hoved,-jJtC'rnati'J('" " 
:30m alle inkluderer bL~d (- ~:n utbYIJtl .i1l9 for [Ufl)Pd rctt ,:'1: trL,fi.kk (Euro(itl-:'.L Ol] ;~,::,rt 
mod e r n i ~i e r ing Cl v In t p r ei ty _. til b II det. 
Alternativ A: re 09 EC :3.:tmmeti, /lll-:-d utb~'J9in9 i h:Jvedsdk l.=tn'J:~ n(~v,~fende (;.,1"':" 
Alternativ B: Som .=dtr.-rnaLiv A, men med C l! ny ('ljll trace for EC-trafikk 
Nedr~ Glomma'omrJdet, 
ldtcrnativ C: re PL; OpprUD1.et nJva,'lC'ndt'· trase', ei'] EC p\~ etJen ny tr;!;;t · , 
NSB anbefaler i J('rnbaneut7J·dni.n'Jt>l1s 11,)ve l,h' d.pPlyr t .i lt ::uL_,ti.v A. 
Forslaget fremlegges på ov('rsikt~;lJlc1n]) i vå (" fyl keskommuned('lplan") og m.:) 
senere detaljutformes (kommLlned~:lpL.1n, requlerjnqspL.1.n m,m). 
l Nedre Glomma er det under behandlingen a',,' ~'Clken s.~ langt . Vd:)rt skepsis ti1 
alt. A. Dette henger :3ammen med dt bl..hk :'~1..1rnrllllrl::;ml~;):...::;ige O'l miljØme;3;3i9r~' 
konskvenser er for lite klarlagt. 
l for sId 9 ett i. l ve cl t d k -- cl e r fØr :3 te del fl r et" <) In [ ore 11 et" f o l :~ l a. g t i l 
fell esutt.alelse fra Øst-fo] d fylkeskommune og berØrt.e kommuner _. er d':.'i ;:;k 11 t 
mellom le · or} EC" delen ,~iV utbY99in93pL.H1enc. NL~l det qjelder re delen ;:ilutt; : ' 
en seg under bestemte forutsetninger til hovedtrekkenp i NSB's forslag . For 
EC-delen må traselØ:5nin9 vUl-dere:3 lM'rnH:le - ikke min:3!. i forhold til byu !.vi.Jd i.Il'] 
og mi l j Økonsekvens e r _i Nedr f' Glomma r e9 i OlJt .... n . 
H ø y has t i gil e t :3 P r c) s j e k tet O s l o - Kor n sjø inn y 1..1 r i NSB I s [ o r sId '1 t.i. 1 N (: r ::' J.: 
Jernbaneplan 1994 · 1997. Denne forutsett es 1..; bli J.:":l!.iJ; (1Jt"t .'IV StortillIjet 
V.l r :..~ e s jon e 11 1 9 9 J . 
VURDERING 
Når det gjelder vurderingen vises det til vedlegg 2, som er basert 
på "fellesutta.lelsen frd Østfold", En vil anbefale de prin:5ipielle 
vurderinger som fremkommer j dell fylkeskommunale saksfremstilling, men vil 
Og:31.~ med ut9an9:5punk i "feJlesuttalt.:.l:3etl [ra Østfold" lHesisere forhold ;30m ('r 
av overordnet betydning fal bymiljØene og byutvjklingelJ ol Hedre Glomma 
re91onen: 
1. Utbyggingen av bane for hØyhastighetstog el ledd i en (Jv~rc>rdnet miljØ-
politikk hvor transportarbeid forutsettes flyttet fra vei, sjø og luft 
til jernbane. I Nedre Glomma regionen, hvor planen er å utbygge jernbanen 
9jenn0ll1 eksisterende byområdel' , betyr dette dl' Illdn vil få Økt beld:31.nintJ 
på miljØet lokalt som konsekvens aven nasjonal satsning på en mer 
miljØvennli9 transportlØsninq. Betydningen av denne effekten på by -
områdene er ikke vurdert i en helhetlig sammenheng i planforslaget . . 
Planforslaget trekker opp visjoner for fremtidig satsnin9 på forbindel:3en 
til Europa og på reiser i Oslofjordregionen, men legger til grunn Il en 
utviklingsbane for Østfold som i stor grad viderefØrer den næritlgsmessige 
og befolkningsmessige utvikling fylkpt har hatt på 1980-tallet". 
For Nedre Glomma re9ionen er det vjktiq at det i forbindelse med jern-
baneutbyggingen blir foretatt en helhetlig infrastrukt.urvurdcring for ~ 
utnytte re9 ionens 09 byene:.; u t.v ikl i nq:3 pc> ten::;ia.l e, O<J fOl .::1 ' avdekke dt' 
muligheter til omstilling og nyskapning som er knyttet til transportsystemet. 
2. Byutviklingen vil i betydelig qrad betin'Jes av til tak i tr.,=tll:3port:3ektoren, 
og derfor må slike tiltak planlegges med tanke pA de konsekvenser som vil 
I]jøre seg gjeldene for ] okdli:..~ering og arealutnytte] se i req.ionen 09 byelit~. 
En kan ikke forvente at NSB, som en transportbedrift, kan ta ansvar fOl 
utviklingen .i Nedre Glomma, men N::;B n!..~ tilpd:5:3P :..:;eg planforutsetninqe~~ i. ;-
området. Det ('r derfor nØdvendig me-'cl et I"h{'rt. samarbt:>id mellom NSB, fylk,;-!. 
09 k o mm u n ene for å sik r e q-od e , I.l n 9 :3 i k ti q' e. l et':3 ni n 9 t:> r. N ~~ l' N:3 B i ;3 .i t t 
forslag til program for konsekvensllt.redning fase IJ I jkk(' finner gr unn til 
ytterli9f~re utredning av :3j:ul1funn::;m~?:":;:3ige kOr1:3ekv t:>li ;::; er m. Il. t næri.l1q s l iv (>:] 
5ysselsetting, lltbygg.ingsmØn~iter og boligbyggjng, so:-:;iale og velf(>rd~;­
mes::;;iqe forhold, må. :":;l..\ fylket 09 kommunen e kreve dt di:3:3t~ lemaene blir 
vurdert. under fase II i utr(~dningen. 
3 . De spe :5 i e Il e p r o ble m:3 t i Il i n 9 e r s om e r kny t. te t t .i l j e r n b d. n e LI t b y'J gin g 
gjennom byområdene må relateres til bysamfunnets behov og fysisk og 
Økonomiske realiteter. Det vil si aL inngrep i by- og byqningsmiljØ , 
barrierevirkninger, trafikksikkerhet, helscbeJastninger, psykologi~ke 
be la:) tninger I støy 09 v i bras joner I ef fekt på eiendolll~:; verdier m. v . m,1 
vurderes. Det samme gjelder de positive muligheter til bruk av tunneller, 
skjerming, :..~tasjonsoppgradering, ul~orming av restarealer m.m. selv om 
det i en tidlig fase er uhensiktsmessig A gå i detalj pA enkeltaspekt~I, 
så er det nØdvendig å formul ere retni ngs l in j er elI er pr i Cl:) ippe r som :3 ie J 
noe om hva som kan eller ikke kan aksepter~s. 
BEHANDLINGSMÅTE 
I betrakning t.il sakens store omfang har den korte hØringsfrist vært pt 
problem for kommunene. S~rpsborg kommune hadde imidlertid på et tidlig 
tidspunkt nedsatt et politisk/administrativt utvalg som skulle arbeide med 
NSB's jernbanespor gjennom Sarpsborg, og gjennom dette utvalget ble det opp -
rettet et samarbeid med Fredrikstad kommllne om en felles uttalelse for Nedre 
Glomma-reqionen. 
Det er på initiativ fra fylkeskommunen avholdt flere møter og ~eminarer for 
om mulig å komme fram til en fellesuttalelse for Østfold. 
I det samarbeidet Nedre Glomma-utvalget har ordfØrer Svein HØyden, teknisk 
sjef Gunnar Holme og miljØvernleder Terje Heen delt.att. frd RolvsØY kommune . 
I sakens innstilling foreslås fellesuttalelse for Østfold tatt inri som 
punkt. " mens punkt 2 inneholder presiserinq-en fra kommunene i Fredrikstdd 
og Sarpsborgd i sktriktet . 
INNSTILLING 
Det anbefales at teknisk styre fremmer fØlgende 
INNSTILLING 
1. Teknisk styre slutter seg til redaksjonskomiteens forslag til felles-
uttalelse fra Østfold (inntatt som vedlegg 1). 
2. Under henvisning til vurderingsdelens punkt 1 - 3 i saksframlegget, vil 
kommunene i Fredrikstad-- og Sarpsborg- distriktet bidra med å finne 
al ternati ve trasevalg i den hensikt å unngå de uheldige mi l jØkorlsekvC'ns('!l(' 
som dobbeltspor gjennom disse byområdene gir. 
VEDTAK 
Som innstilling . 
HELSE- OG SOSIALUTVALGETS INNSTILLING: .,..-
Hel:3esjef 09 sosia,lleder anbefaler d l Hels t: 09 ::::o3idlulv,;dget fremmer fØlgC:l1d,-: 
INNSTILLING 
I-h:~ l s c - og S G S i al u t v cd g c t v i ] spe s i (' 1 t P ti pek E' f ø l gen d (> f o r hG l c1 : 
Utbyg9in9 0'1 drift av slike dllleq'J :30m her P.l bf~:3kr(:~ vet vil l1ødv!~n(h9vi ;-:; f iM ·· 
til en Økt helsemessig og sosial belast.ning på de områder som vil ligge nær 
i Il n t i len s l i kje l' n ba n et I ase. Det v i l cl e r for v <\:' u: .J V ::; tor v i k t i. 9 het d t det b l i r 
lagt vekt p~ A redusere belastningene pA bCIligområder mest mulig. 
Konsekvensene av utbyggingen for nd:~rmiljØet og bolirJomr,hiene må lherme re liL-
10des fØr trasevalg blir endelig bestemt. 
MILJØVERNUTVALGETS INNSTILLING: 
MiljØvernutvalget slutler seg til innstillingen til teknisk ~tyrc. 
FORMANNSKAPETS ENST. VEDTAK: 
1. RolVSØY Formannskap slutter seg ti] redaksjollskomiteens forslag til 
fellesuttalelse fra Østfold. 
2. Under henvisnjng til vurderingsdelens punkt 1 _. 3 i saksframlegget, 
vil kommunene i Fredrikstad - og Sarpsborg -distriktet bidra med å finlIe 
alternative tracevalg i den hensikt ~ unngå d0 uheldige miljØkonse-
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KONSEKVENSUTREDNING FASE I: B0YBASTIGHETSPROSJEKTET OSLO-KORNSJØ; 
øsTFOLD • 
. /. Vedlagt følger fylkeskonservatorens uttalelse til konsekvensutredning 
fase I for ovennevnte prosjekt. 
Kulturminnevernet i Østfold ber med dette henholdsvis 0stf4,ld 
fylkeskommunes næ .~ings- og ressursavdeling og Riksantikvarl~n ta hensyn 
til de synspunkte:c som kommer frem i vår vurdering i sine ::espektive 
uttalelser til konsekvensutredningen. 
Med vennlig hilsen 




Rolv Atle Bråten /s/ 
antikvar 
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HØRINGSUTTALELSE FRA FYLKESKONSERVATOREN I ØSTFOLD: 
KONSEKVENSUTREDNING FASE I. 
NSB HØYHASTIGHETSBANE GJENNOM ØSTFOLD. 
Delkomrnentarer vedr. landskap og kulturmiljø. 
GENERELT. 
De ulike banestrekningene gjennom Øotfold har ulik planotat~a, idet KU 
og planarbeid løper delvis parallelt. Fra kulturminnevernet i Østfold 
og Riksantikvaren har behovet for en samlet registrering av både forn-
minner og nyere tids kulturminner vært understreket gjennom hele plan-
legningsprosessen, og dette er nå anerkjent av NSB som tiltakshaver. 
Status for fornminneregistreringen er at registreringer for regule-
ringsplan Sandbukta-Dilling og kommunedelplan for Halden omfattende 
traseen ved Berg allerede er gjennomført, og rapport og uttalelse er 
levert. Behovet for arkeologiske utgravninger er her formulert. For de 
øvrige traseene gjenstår både registrerings- og utgravningsarbeid, med 
oppstart våren 1993. Vi understreker at det må settes av nødvendig tid 
til dette arbeidet. 
HOVEDALTERNATIVENE A OG B. 
Alle B-alternativene innebærer betydelige og nye inngrep i kulturland-
skap som inneholder store kulturminneverdier. For de interesser som 
kulturminnevernet forvalter, er disse å betrakte som dels uakseptable, 
dels lite gunstige, og dette begrunnes kort nedenfor. Vi anbefaler, ut 
fra det materialet som fremlegges i fase I av konsekvensutredningen, 
alternativ A, og vil etter gjennomgangen av B-alternativene peke på 
hvilke konsekvenser A-alternativet og variantene av dette gjennom 
Skjeberg kan få for kulturminner. 
Planene for trase føring gjennom Fredrikstad og Sarpsborg er ikke inn-
befattet i foreliggende plan. Dette er selvsagt problematisk, for i 
alternativ A ligger implisitt traseføring gjennom byene uten at vi 
idag kjenner konse:<',ensene for kulturminner og bygningsmilj<' her. Vi 
vil særlig nevne trehusbebyggelsen i Fredrikstad og miljøet rundt 
Hafslund hovedgård. Selv om vi i denne planrunden går inn for alterna-
tiv A, må vi derfo.:- likevel ta forbehold om at by traseene kan vise seg 
å bli i den grad uakseptable at det fra vår side kan få konnekvenser 
for de prioriterte valg av traseføring. 
Bylinjen gjennom Hdlden er ikke tilsvarende berørt av traseføringen på 
hver side av byen , slik at dette problemet ikke vil oPPfltå her. Når 
det gjelder Moss er kulturminnevernet allerede involvert i ilrbeidet 
med trase føringen qjennom byen og alternativene mot Di1).ing stasjon 
sett under ett. 
ALTERNATIV Bl. 
Traseen følger Øs t f.:>ldraet og vil medføre ubotelige inngrep i landska-
pet, hvilket også er påpekt i KU. Fra den begynnende faste bosetningen 
i Østfold har folk i stor grad valgt bosted på og på sørhellingen av 
raet, slik at det her finnes tett med kulturminner fra alle perioder. 
Inngrepet blir så betydelig at det ikke kan aksepteres. 
ALTERNATIV B2. 
Alternativet går i stor grad i tunnell, men der traseen kO~ler frem i 
dagen i Skjeberg, vil den berøre landskap med betydelige kultur- og 
fornminneinteresser. Storedal er et av de tunge områdene for jernaI-
ders gårdsbebyggelse langs Lilleraet gjennom Borge og Skjeb~rg, med 
l 
et stort potensiale for fornminner under flat mark, både fra jernal-
der og, erfaringsmessig, også fra eldre perioder. også dagtraseen fra 
Solberg og forbi Hornes berører områder med høy verdi som gammelt 
jordbrukslandskap. Selv om traseen er lagt slik at den såvidt går klar 
av kjente felt med helleristninger, vil inngrepet i landskapet likevel 
bli dominerende. Traseens nærhet til Storedalsanlegget vil lydmessig 
virke svært forstyrrende, dette desto mer fordi anlegget fortrinnsvis 
er beregnet for~linde og svaksynte som skal oppleve landskapet med 
bl.a. hørselssansen. 
I KU's sammenstilling av konsekvenser for landskap og kulturmiljø er 
dette alternativet gitt verdien "mindre negative virkninger", mens vi 
mener virkningene her bare delvis kan avbøtes og dermed er "større". 
Det at det etableres en ny infrastruktur mellom de etablerte bystruk-
turene Fredrikstad og Sarpsborg vil kunne få store konsekvOenser for 
byene og deres tradisjoner, hvilket også kan ha negativ betydning for 
kulturmiljøet i disse byene. Sett under ett er dette alternativet 
problematisk for kulturminnevernet. 
ALTERNATIV B3.1. 
Traseen kommer frem i dagen mellom Hunnfeltet og Ravneberget, og 
skjærer gjennom et kulturmiljø med fornminner av nasjonal betydning. 
Traseen kommer igjen frem i dagen ved Storedal og Hornes, se kommentar 
under B2. Dette er et alternativ som ikke kan aksepteres av kulturmin-
nevernet. 
ALTERNATIV B3.2. 
Samme konsekvenser ved Storedal og Hornes som under 82 og 83.1. En 
skråstilt bru midtveis mellom Fredrikstad og Sarpsborg vil dominere 
elvelandskapet som gradvis er i ferd med å bli gjenvunnet gjennom 
"aksjon vannmiljø" og kulturmiljøtiltak langs Glomma ("Glommastien"). 
Vi finner dette å være et lite gunstig alternativ. 
A-ALTERNATIVENE. 
TRASE RÅDE-FREDRIKSTAD. 
Traseføringen ved Råde stasjon sør for Halmstad er foreløpig uavklart. 
Det dreier seg om et område med flere ulike kulturminneverdier. For 
det første er det bebyggelsen og miljøet rundt Råde stasjon og meie-
riet som må vurderes dersom stasjonen flyttes. Videre har vi den gamle 
skipsleia mellom Krokstadfjorden og Skinnerflo som er av betydelig 
kulturhistorisk interesse. Vi kjenner også til steinalderboplasser i 
nordkantene av Strømnesfjellet, og man skal være oppmerksom få regis-
trerte fornminner både øst og vest for Strømnesfjellet som represente-
rer jernalders bosethingsmiljø. I disse områdene kan det med stor 
sannsynlighet finnes fornminner også under bakkenivå. 
Vi vil dessuten understreke det som også KU nevner som et problem, 
nemlig at Onsøy staDjon og miljøet rundt stasjonen blir liggende uten 
tilknytning til banen. Tiltak i denne forbindelse må finnes i den 
videre planlegningsprosessen. 
TRASEALTERNATIVER GJENNOM SKJEBERG. 
Planstatus er for denne delen at hovedplan er under utredning paral-
lelt med KU. Vi vil her gjøre oppmerksom på at to av traseene, variant 
1 og 2, medfører uakseptable inngrep i fornminner og kulturmiljøer. 
Som eksempel kan nevnes at begge disse ligger svært nær opp til 
Ingedal kirke-Bakke-området, et kulturmiljø av stor og nasjonal betyd-
ning, inneholdende betydelige kulturminner fra bronsealder, jernalder 




Foreløpig, forut for registreringen, vil vi signalisere at variant 3 
lendst i nordøst virker å være den som medfører minst skadelige inn-
grep, se l v om også denne skjærer igjennom et område med store forn-
minneinteresser i området Gjellestad-Nordby-Huseby. Her må man forven-
te fornmi nner også under flat mark, muligens av større omfang. 
HALDEN-KORNSJØ. 
VARIANT 1 OG 2. 
ut av Halden mot Kornsjø foreligger det to alternativer. Variant 2 har 
en lengre dagstrekning parallelt med og øst for Iddesletta med store 
kulturminneverdier. Et nordlig parti med fornminner strekker seg 
mellom ÅS, Gimmen, Solli og Solberg, og et sørlig mellom Hov, Idd 
kirke, Nordby, BØ og Solstad. Middelalderkirken Idd kirke ligger i 
vestdelen av dette området. De gamle steds- og gårdsnavnene understre-
ker et bosetningsmønster med dype tradisjoner, og middelalderkirken 
har en karakterisisk beliggenhet sentralt i den gamle bygda. Jern-
banelinjen vil virke som en svært uheldig barriere mot øst i dette 
åpne landskapet, og vi vil derfor sterkt fraråde denne varianten og 
anbefale den lange tunnelløsningen variant 1, hvilket også er 
foretrukket i KU med hensyn både til landskap og kulturmiljø. 
STENERSRØD-KORNSJØ. 
Registreringen som fant sted i 1990 for den påtenkte gasstraseen til 
Sverige dekker i stor grad den planlagte jernbanetraseen. Det er re-
gistrert 6 lokaliteter med fornminner som kan berøres, men dette er 
vanskelig å si eksa~t fordi kartgrunnlaget er så grovt. Vi tror ikke 
at vesentlige kulturminneverdier her står i fare, og regner ~ed at 
løsninger kan finnes i den videre planlegningen. 
PROGRAM FOR KU FASE Il, FINMASKET. 
GJELDER: DELSTREKNINGENE RÅDE-SKJEBERG OG HALDEN KORNSJØ. 
Registrering: 
KU fase I bygger på eksisterende registreringer og kunnskap om kultur-
minner i området, og trekker opp en del overordnete problemstillinger 
hva gjelder landskap og kulturmiljø. Det er forutsatt at fase Il skal 
ha en mer finmasket J:arakter. Det betinger at det i denne fasen må 
foretas feltregistreringer både når det gjelder legal fredete kultur-
minner (fornminner) og kulturminner fra nyere tid. Dette må komme 
klarere frem i programmet, og det må forutsettes at det avsettes til-
strekkelig tid til gjennomføringen. 
Sammenstilling og evaluering: 
For å fremskaffe et bilde av de virkninger tiltaket kan få for land-
skap og kulturmiljø, må det legges til rette for en sammenstilling av 
registreringsmaterialet, som omfatter både de legal fredete kulturmin-
nene og kulturminner fra nyere tid. Ved evaluering, som grunnlag for 
tilrådningen av trasevalg og avbøtende tiltak, må det tas utgangspunkt 
i de arbeider som foreligger vedrørende verdikriterier for kulturmin-
ner. Videre må dette materialet under evaluerings fasen sammenholdes 
med landskapsverdier utfra kriterier avgitt i Nordisk Ministerråds ar-
beide, slik dette er angitt i forslaget til program. 
Under denne fasen bør også stedsanalyser og mulige konsekvenser for 
arealbruk ved endring av tilgjengelighet og trafikkmønstre trekkes inn 
i vurderingen. Svekkelse av tilgjengelighet, f.eks. i by- og 
tettstedsområder, kan få like store konsekvenser for kulturmiljø som 
økt tilgjengelighet ~g dermed økt utnyttelsespress kan få for 
3 
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kulturlandskap av rural karakter. 
Programmet bør omarbeides slik at ovennevnte forhold blir ivaretatt. 
Det foreliggende forslag til program gjelder for delstrekninger av 
traseen. Selv om det foreligger godkjent program for andre delstrek-
ningeer, bør det forutsettes at hele banestrekningen får en lik be-
handling i KU-sammenheng. Det ligger også store fordeler i at en slik 
behandling kan skje under ett,- også når det gjelder byområdene. En må 
kunne anta at dette vil lette det videre planarbeidet. 
KONKLUSJON. 
Etter en samlet vurdering vil fylkeskonservatoren gå inn for at hoved-
alternativ A velges. Nærmere avklaring av trase føring etter dette al-
ternativ må skje etter forutgående kulturhistoriske registreringer. 
Denne vurderingen må ses i sammenheng med hva som ovenfor er sagt om 
forholdet mellom hovedalternativene og gjennomføringen gjennom Fred-
rikstad og Sarpsborg. 
Sarpsborg 28.desember 1992. 
Fylkeskonservatoren i Østfold. 
NATURVERNFORBUNDET I HALDEN 
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Vedr. Høyhastighetsprosjekt Oslo-Kornsjø:Konsekvensutred-
ning for fase I og forslag til program for fase Il. 
Naturvernforbundet i Halden har følgende å bemerke til trase-
valg i Halden kommune: Trase Skjeberg-Halden: 
For å unngå forringelse av kulturlandskapet ved Gjellestad og 
for å spare dyrket mark foreslåes utredet muligheten av å 
legge traseen i skogen nord og øst for Viksletta.Dette vil 
gjøre det mulig at eksisterende trase kan omgjøres til sykkel-
vei fra Halden sentrum til Skjeberg,noe som spesielt vil ha 
stor betydning for miljøvennllg transport mellom sentrum og 
boligfeltet på Isebakke. 
Dersom dette ikke er gjennomførbart vil vi foretrekke at 
variant 2 velges forbi Skjeberg. 
Remmendalen bør krysses med bro,okke fylling med rør.Kryssing 
bør skje så lavt som mulig. 
Halden sentrum:Stasjonen bør ligge ved eksisterende stasjon 
syd for elva. 
Trase Halden-Kornsjø:Variant l foretrekkes.Variant 2 vil 
klart forringe kulturlandskap i Klepperkroken og krysse flere 
verdifulle linjedrag.Det er viktig at bekkedalene ved Ennings-
dalen og Lysevannet krysses på bru.Det bør vurderes om det er 
mulig å unngå området ved Bønsmoen i større grad.Passasjer for 
vilt må sikres langs hele dagtraseen.Man bør søke å unngå 
kulturlandskapet ved Paulsbo. 
Postadresse : 
Postboks 569 
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Vi vil påpeke muligheten av å bruke eksisterende jernbane-
trase også øst for sentrum til sykkelvei.Dette vil gi mulig-
heter for miljøvennlig transport mellom Halden og Tistedal 
samt bedre tilgangen til Ertemarka. 
Vi vil til slutt bemerke at detaljrikdommen i tekst og på 
kart burde vært høyere. Dette ville gitt et bedre grunnlag 




For Naturvernforbundet i Halden 
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KONSEKVENSUTREDNING HØYHASTIGHETSPROSJEKTET OSLO-KORNSJØ 
(KF 1) AV 1 OKTOBER 1992 - MERKNADER FRA RIKEAsEN VEL 
1. Rikeåsen Vel (RV) viser til Konsekvensutredningen som er lagt 
ut til offentlig høring etter Plan- og Bygningslovens kap 
VIIa. 
Generelt 
2. Innledningsvis vil RV beklage at man ikke har fanget opp 
NSBs melding vedrørende prosjektet som ble lagt ut til 
offentlig høring den 1. oktober 1991. 
Beboerne som sogner til RV er de innen Oppegård kommune som 
vil merke de negative konsekvensene ved en eventuell ut-
bygging mest. Dette grunnet det planlagte tunnellinnslag 
i forbindelse med parsellen Rosenholm-Ski. 
3. RV anser Oppegård kommunes merknader fra møte i formannskapet 
den 27/11 91 utilstrekkelige. Beboerne i indre del av 
Holteveien vil arbeide ut fra følgende målsetting: 
a. Sikre at bo- og livskvaliteten for beboerne i Rikeåsen 
Vel ivaretas best mulig 
herunder: 
få gjennomgående tunnell gjennom Rikeåsen, alternativt 
få et tunellinnslag så langt NORD og VEST som mulig. 
- beholde lekeplassen på det nåværende sted 
- få så små inngrep som mulig i den enkeltes eiendom og 
fellesarealer 
- få tilstrekkelig støyskjerming eventuelIt med dagtunnell 
for å få tunnellinnslaget lengst mot NORD. 
b. Ivareta forhold nevnt overfor i anleggsperioden. 
Merknader til KF 1 
DEL 1 
4. RV erkjenner at høyhastighetsprosjektet er av nasjonal 
betydning og at man i denne sammenheng vil være en liten 
brikke i det store bildet. 
For de beboerne RV representerer vil, imidlertid, 
prosjektet være av vital betydning både økonomisk og sosialt 
og virke direkte inn på bo- og livskvaliteten. 
NSB og Oppegård kommune må inngå et gjensidig samarbeide med 
RV for å skape et så godt sluttprodukt for beboerne i 
Holteveien som mUlig. Samarbeidet må også omfatte anleggs-
perioden hvor nødvendige midlertidige løsninger må finnes. 
Herunder må det i anbudsdokumentene kostnadsberegnes midler-
tidige beskyttelsestiltak under anleggsperioden som støy-
og støvskjerming samt bestemmelser som begrenser utbyggeren 
når det gjelder døgnkontinuerlig anleggsdrift. 
Anbudsdokumentene må videre inneholde fullstendig doku-
mentasjon som beskriver den bygningstekniske tilstand for 
boligene i RVs område ved anleggsstart. Dette for å kunne 
fange opp eventuelle forsikringsmessige konsekvenser ifm 
anleggsdriften og senere drift av den nye banen. 
I erkjennelse av RVs spesielle stilling må NSB og Oppegård 
kommune sørge for å informere spesielt vedrørende alle 
planforslag. RV ønsker en avtale med partene om dette. 
Del Il 
5. Trasebeskrivelsen Oslo S - Ski er felles for alle tre 
alternativer og omfatter linjestrekning i dagen ved 
Rosenholm og tuneIlinslag mellom Liakollen og Rikeåsen. 
Ut fra de signaler RV har fått fra NSB arbeides det nå 
med alternativet gjennomgående tunelI i Rikeåsen paralelIt 
med 4-sporsløsningen. Primært ønsker derfor RF en gjennom-
gående tunelI i Rikeåsen. 
Dersom man må ha linjestrekning i dagen ønsker RV at 
at tunellinnslaget blir lagt så langt NORD og VEST som 
mulig av hensyn til eksisterende bebyggelse. 
Dette forhold forutsettes å bli ivaretatt i kommunedel-
plan og reguleringsplan. 
Del III 
6. Ingen merknader 
Del IV 
7. Pkt 5 tar for seg konsekvenser i anleggsperioden på et 
generelt nivå. 
Ut fra lokale forhold vil RV bemerke: 
- Varigheten for anleggsperioden vil for vårt område være 
lang idet vi blir berørt av utbyggingen for TO parseller. 
RV vil være det område mellom Oslo S og Ski som vil bli 
mest berørt. 
- Rosenholm stasjonsområde synes å peke seg ut for plassering 
av anleggsr igger eller pukkve·rk for å ta seg av massen-t"-e- ;-
fra de to tunelIene. RV vil bestemt motsette seg et 
eventuelIt pukkverk som vil være i drift i flere år . 
RV har tidligere være belastet med pukkverksdrift i 
forbindelse med utbygging av bussgarasjene og ønsker ingen 
gjentagelse på grunn av støy og støvplage. Det kan i denne 
forbindelse refereres til miljøet i område Vinterbrokrysset. 
- RV er ikke enig i at konsekvensene til anleggsstøy er små 
for omkringliggende bebyggelse. Bebyggelsen i Holteveien 
vil være sterkt utsatt for anleggsstøy. Anleggsstøyen kommer 
i tillegg til en ikke betydlig støyplage i forbindelse med 
flyavganger fra Fornebu. 
- RV er enig i at totalt sett er støvet lite problem . 
For bebyggelsen i Holteveien vil støvplagen være betydlig 
i anleggsperioden, spesielt dersom massedeponier opprettes 
i nærheten og et eventueIlt pukkverk settes i drift. 
Også i forbindelse med tunellinn- og utslag vil støv og 
skittplage være betydlig og spres over et større område. 
Her kan henvises til veiutbyggingen i Gamlebyen/Oslo og 
tunellprosjektet på E-6 sør for Vinterbro. 
- RV er bekymret for om Holteveien blir nyttet som anleggs-
vei og hvorhvidt adkomstveien til Rosenholm stasjon blir 
berørt. Beslagleggelse av areal i nærmiljøet for masse-
deponi må avklares. 
Del V 
8. Ingen merknader 
Vedlegg 
9. Kommentarer til konsentratet av kommentarene til Oppegård 
kommune er gitt under pkt 2. 
for Rikeås~n Vel 
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møterom 
Sak nr.: 16/93 Ark: 720 
Ø0YHASTIGHETSPROSJEKTET OSLO - KORNSJØ 
Bilag til saken: NSB og Østfold Fylkeskommune, desember 1992 -
sammendrag og status. 
r-
NSB har lagt jernbaneutredning for høyhastighetsprosjektet med tilhørende 
konsekvensanalyse ut til høring med frist for uttalelse 1. februar 1993. 
Prosjektet omfatter både utbygging for europa trafikk (EuroCity» og 
modernisering av Inter Citytilbudet. 
NSB har beskrevet 3 alternative konsepter: 
- alt A: Følger i hovedsak nåvær3ende trase både for europarettet 
trafikk og Intercity. 
- alt B: Som alt. A, men med ny egen trase i Nedre Glommea området for 
for europarettet trafikk. 
- alt C: Intercity på opprustet nåværende trase og europarettet trafikk 
på egen, ny trase. 





9,6 - 19.1 milliarder. 
Vesentlig dyrere. 
Høyhastighetsprosjektet vil sansynligvis være det største og viktigste 
tiltaket på kommunikasjonssektoren i Østfold i uoverskuelig framt~d. 
Prosjektet representerer en ny giv for fylket og fordelene vil være 
betydelige. 
; 
NSB anbefaler alt. A, med begrunnelse i anleggsutgifter, kost/nytte-faktor 
og miljøhensyn, noe som må betraktes som rimelige hensyn å ta. 
Det er dog grunn til å bemerke at Østre-linje ikke er vurdert i 
utredningen, og for Østfold generelt og Indre Østfold spesielt bør 
helheten i fylket tas med i planene. 
Rådmannens innstilling: 
Trøgstad formannskap vil påpeke at østre linje ikke er tatt med i 
utredningen. For å få et komplett tilbud i fylket, samt bedret 
kommunikasjonstilbud for Indre Østfold, må østre linje komme med i 
intercity-tilbudet med direkte tilknytning til stasjon for europarettet 
trafikk i Nedre Glomma-regionen. 
forts. 
forts. sak 16/93: 
Forøvrig har formannskapet ingen merknader til forslaget. 
VEDTAK: Rådmannens innstilling tiltres. (enst.) 
~g/ . 
utskrifter: NSB "I', . (~3 t: J 
Østfold fylke~kommune 
s i de 19 
~='ii:~2~ 
Landsutvalget for Jernbane 
Postboks 154, N-1430 ÅS 
I NORGES STATSBANER 
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Merknader og kommentarer vedrørende 
"Høyhastighetsprosjektet Oslo-Kornsjø (Gøteborg)" 
jernbaneutredning (hovedrapport) og konsekvensutredning for 
fase I og forslag til program for konsekvensutredning fase Il 
(Råde-Skjeberg og Halden-Kornsjø). 
Trasealternativer 
Landsutvalget for jernbane (LFJ) synes at NSBs anbefaling om å 
følge alt. A (dvs. å følge dagens trase) for utbygging aven 
høyhastighetsbane mot Gøteborg og Europa, er fornuftig. Vi 
ønsker imidlertid fortsatt å ta forbehold om valg av trase fra 
Halden til svenskegrensa. Dette vil vi utdype litt seinere. 
Det er flere grunner som taler for alt. A. Vi vil peke på at 
dagens Østfoldbane har et fortsatt vekstpotensiale fordi den 
stort sett går gjennom de folkerikeste områdene av Østfold. Å 
velge en trase som legges utenom en eller flere av 
Østfoldbyene fordi man ønsker å vinne noen minutter på reiser 
til Gøteborg-København-Harnburg, vil være uklokt. Vi tror ikke 
man vil veie opp tapet av å "miste" Sarpsborg eller 
Fredrikstad med å få tilsvarende økning i trafikken over 
grensa. Å opperere med to baner, en re-bane og en 
høyhastighetsbane mot utlandet, er også utopi. Til dette er 
befolkningsgrunnlaget rett og slett for tynt. 
Når det gjelder traseføringa fra Halden og sørover, er vi redd 
det kan oppstå problemer. Vi vet at NSB har fått forsikringer 
fra SJ og Banverket om at de vil satse på å bygge ut over 
Dalsland. Det er imidlertid all grunn til å tro at den 
økonomiske situasjonen i Sverige kan bremse disse planene. Vi 
er slett ikke sikre på at Sverige, i ei tid hvor økonomiske 
kriser råder og blikket er vendt sørover mot Europa, vil 
prioritere å bygge ut en bane mot Norge. Vi tror derfor det er 
klokt om NSB i denne saken ikke bare sitter og venter på hva 
svenskene foretar seg (som kjent er det jo også en 
regionalpolitisk strid på svensk side om man skal velge 
Dalsland eller Bohuslan), men presser på både overfor svenske 
kolleger og politikere 'for å få til en endelig beslutning. 
Hvis ikke er vi redde for at høyhastighetsprosjektet Oslo-
Gøteborg kan dra ut i langdrag, og da er det Norge som sitter 
Adresser: 
Lider: Hans Petter Kristoffersen. l.kkeveien se. 100 ÅS 
Sekretær: Ragnar Onsaker. Edvard Munchsgt. 4, 1500 Moss 
Ka~~!r!r : Tore Brå~tad . Sotstad , 2847 Kolbu 
Telefon: 
09 94 28 80 
09 27 52 09 




Oslo-Gøteborg kan dra ut i langdrag, og da er det Norge som 
sitter igjen som taper. 
Vi i Landsutvalget for jernbane skal sammen med vår svenske 
søsterorganisasjon gjøre hva vi kan for å påvirke de politiske 
myndigheter for å få fortgang i dette. 
Stoppmønster, frekvens og materiell 
Vi er i store trekk enig i det stopp-og frekvensmønstret som det 
legges opp til i planen. l og med at lokaltogtilbudet forlenges 
fra Moss til Fredrikstad vil dette gi muligheter for raskere 
framføring av le-tog. Skal toget ha noen reell mulighet til å 
konkurrere med den stadig økende biltrafikken, er man nødt til å 
få ned reisetida fra Østfoldbyene til Oslo. Og blant de 
mulighetene som finnes for å få til det, er å sløyfe stopp. Men 
det er selvsagt en forutsetning at f. eks. Ski totalt sett får et 
like bra tilbud som de har fra før. 
Vi er imidlertid opptatt av at folk i Skjebergområdet skal få et 
bedre togtilbud. Derfor har vi alltid ment at le-togene kan 
stoppe i Skjeberg. Vi mener ihvertfall at et par av togene i hver 
retning i rushtida bør kunne stoppe. Et stopp her vil ikke få 
konsekvenser for reisetida for andre enn de til/fra Halden. 
Tidene har endret seg og det er et helt annet syn på å bruke tog 
i dag enn det var på begynnelsen av aD-tallet da NSB sløyfet 
togstopp i Skjeberg. Vi vil vise til tilsvarende sak på 
Vestfoldbanen for noen år siden hvor man innførte prøvestopp i 
Sande for re-togene for å se om det var grunnlag for permanent 
stopp. l dag stopper alle re-tog der. 
på litt lenger sikt vil vi også at man tar østre linje mer inn i 
det totale rutebildet for Østfold. Vi i Landsutvalget for 
jernbane arbeider også med dette og vi vil i løpet av 1993 komme 
med en rapport hvor vi skisserer alternative løsninger for å 
gjennomføre dette. 
Konsekvenser for miljø og landskap 
Det er en kjent sak at mye av det landskapet som banen vil gå 
igjennom er gammelt kulturlandskap, med særskilt mange 
kulturminner. Dette må man ta hensyn til og det er viktig at det 
blir stilt midler til disposisjon for å foreta de nødvendige 
undersøkelser før inngrep gjøres. Vi tror imidlertid ikke at 
problemene er større enn at de kan la seg løse all den tid man 
skal følge dagens trase i store trekk. 
Framdrift 
Etter det vi har sett i forbindelse med planlegging og 
gjennomføring av dobbeltsporet Ski-Moss, er det grunn til å tro 
at framdrifta sørover fra Moss også vil bli forsinka. Vi har alt 
sett en viss motstand mot planene i Rygge, og det er dessverre r-
grunn til å frykte at "Mossesyndromet" vil spre seg videre 
sørover. Derfor mener vi at man på kort sikt kan sette igang 
tiltak som vil gi økt effekt i form av kortere kjøretid. 
Reint konkret mener vi at man mellom Moss og Fredrikstad kan øke 
hatigheten til 160 krn/t ved å bygge om signalsystemet og fjerne 
planoverganger. Dette er ting som likevel må gjøres når 
dobbeltsporet kommer. Både spor og kjøreledning er nytt og kan 
tåle 160 km/t, likeså er kurveradiene på strekningen så store at 
de kan tåle slik fart. Av dagens materiell vil både BM70 og 
svenske Re3 og Re6-lok og svensk vognmateriell klare denne 
hastigheten. Kanskje kan både El 16 og 17 også bygges om til å 
klare 160 km/t? Vi vil henstille til NSB om å vurdere et slikt 
tiltak, da vi tror det vil gi en positiv effekt på relativt kort 
sikt. 
Oppsummering 
Landsutvalget for jernbane vil gi honnør til NSB for denne 
planen. Som organisasjon er vi generelt positive til det meste 
når det er snakk om jernbaneutbygging. Vi er imidlertid skeptiske 
til myndighetenes egentlige vilje til å satse på toget. Det er 
ingen signaler som tyder på at de har planer om å trappe ned 
vegbygginga, og det bekymrer oss. Dette at de skal ha både i pose 
og sekk får oss til å tro at den veksten vi har sett i NSBs 
budsjetter de siste par åra, kun er et alibi for å fortsette den 
storstilte vegutbygginga. Vi ser ingen "snuoperasjon" i 
samferdselspolitikken. 
Vi vil arbeide for å snu denne utviklinga framover, slik at 
bevilgningene til veisektoren blir redusert og i stedet overført 
til jernbaneformål. Først da kan man snakke om å satse på 
jernbanen. 
Vi håper imidlertid på et godt samarbeid med NSB også i tida 
framover også i denne konkrete saken. Dere kan i alle fall regne 
med at Landsutvalget for jernbane vil støtte de planene dere har 
og det arbeidet dere gjør i åra som kommer. 
ÅS 28.01.93 
LfldS/~tv~}ge1: for jernbane 
.~~ et ~i;11-~-------
Hans Petter K~istoffersen 
leder 
~.(W STATENS VEGVESEN 
~ VEGDIREKTORATET 
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UTTALELSE TIL KONSEKVENSUTREDNING 
ETTER PBl KAP VII-A 
...... _-.. _-------_ ..... -... 
Arkivbet. 
Vi viser til brev fra NSB datert 22 oktober 1992 med 
vedlegg: 
* Konsekvensutredning, KU-rapport datert l. oktober 1992. 
* Jernbanemelding, Hovedrapport datert oktober 1992. 
Samferdselsdepartementet er å anse som virkningsdepartement 
på veg sektoren , jfr departementets brev av 10. januar 1992 
til samtlige departement. Vegdirektoratets merknader til 
foreliggende konsekvensutredning (KU) oversendes derfor til 
Samferdselsdepartementet for endelig uttalelse. 
Utgangspunkt 
KU-rapport datert l oktober 1992 har ifølge innledningen 
som formål å være grunnlag for prinsippvedtak om prosjektet. 
Stortinget bØr i den forbindelse ha anledning til å sammen-
ligne jernbaneutbyggingen med annen samferdselsutbygging. 
Vi mener at det bØr stilles de samme krav til utredning og 
dokumentasjon om måloppnåelse for høyhastighetsprosjektet 
som for andre store samferdselsprosjekter. 
Trafikkanalyser 
Vegdirektoratet har i brev 27. november 1991 framhevet behov 
for å gjennomføre en egen og helhetlig transport analyse , 
blant annet for å dokumentere trafikkoverføring fra andre 
transportformer. 
NSB har valgt å legge til grunn en markedsanalyse, inkludert 
beskrivelse av delprognoser. Hovedrapporten gir begrenset 
innblikk i sentrale forutsetninger og i de framgangsmåter 
og metoder som ligger til grunn for prognosetallene. Det er 
vanskelig å bedØmme om prognosene er basert på beregninger 
ØVrige telefaxnr, Telefon Telex Egne kontoradresser 
Postboks 6390 Etterstad 
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Postadresse 
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0604 OSLO 6 
eller antagelser. 
Forholdet til nærtrafikken i Oslo/Akershus og til sentrale 
by- og tettstedsregioner i Østfold er ikke utredet. 
Prosess 
Prosess etter KU-bestemmelsene i PBL er i den framlagte KU 
delt inn i flere faser. KU-utredning og planlegging pågår på 
alle nivåer samtidig. Dette gjør saken svært uoversiktlig. 
I ~ljøverndepartementet sin veileder om KU-bestemmelsene 
i PBL er det forutsatt at en "grovmasket" KU-utredning, 
tilsvarende NSB sin KU-utredning fase 1, skal være beslut-
ningsgrunnlag for prinsippvedtak i Stortinget forut for 
ytterligere avklaringer av tiltaket. NSB synes i liten 
grad å ha fulgt opp denne forutsetningen. 
Konklusjon 
Etter Vegdirektoratets vurdering er det behov for tilleggs-
utredninger for å kunne vurdere omfanget av overfØrt trafikk 
fra veg, båt og fly til bane. Videre mener vi at utredning 
av overordnede trafikale konsekvenser for nærtrafikkområdet 
i Oslo/Akershus og sentrale regioner i Østfold, tilhØrer 
utredningsnivået for KU fase 1. 
Vegdirektoratet mener på den bakgrunn at den framlagte KU 
ikke tilfredsstiller utredningskravet som er fastsatt i 
utredningsprogrammet punkt 4. 
For utfyllende merknader viser vi til vedlagte uttalelser 
fra vegkontorene i Akershus, Oslo og Østfold ved brev 
datert hhv 7., 12. og 25. januar 1993. 




/ Erik Furuseth 
plan- og anleggsdirektør 
Vedlegg 
Kopi m/vedlegg: Norges statsbaner, Hovedkontoret 
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Vi viser til Vegdirektoratets brev av 18. 11. 1992 vedrorende uttalelse ti] konsekvens-
utredningen for høyhastighetsprosjektet Oslo - Kornsjø. 
Konsekvensutredningen er gjennomført ])41 et nivå som gjør at den bare i begrenset 
grad berører Oslo og Statens vegvesens ansvarsområde. 
Det er antydet at en utbygging av høyhastighetsprosjektet til NSB vil kunne redusere 
biltrafikken over kommunegrensa lil Ski/Oppegård (E 6 og E 18) med j 
størrelsesorden 2.000 kjøretøy pr. døgn. I forhold til totaltrafikken er dette svært 
beskjedent og endrer ikke på behovet for vegutbygging i sydkorridoren. Som påpekt i 
vår uttalelse til meldingsforslaget 04.11.199] savner vi fortsatt en mer helhetlig 
analyse av hvi lke konsekvenser høyhastighetsprosjektet vil kunne få for hele 
transportsystemet. En ny høyhastighetsbane på den sterkest belastede 
jernbanestrekningen bør også kunne lede til et forbedret tilbud for nærtrafikken, og på 
den rilåten få en sterkere innflytelse på konkurranseforholdet mellom veg og jernbane. 
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HØYHASTIGHETSPROSJEKTET OSLO - KORNSJØ MELDING ETTER 
PLAN- OG BYGNINGSLOVEN § 33 
viser til brev av 7. oktober 1991 vedrørende uttalelse om 
høyhastighetsprosjektet Oslo - Kornsjø. 
Statens vegvesen Oslo har følgende kommentarer til 
meldingen med forslag til utredningsprogram: 
Meldingen legger opp til å utrede konsekvensene av selve 
høyhastighetsprosjektet. Erfaringsmessig vil selve 
høyhastighetsprosjektet ha svært liten innvirkning på valg 
av reisemiddel i Oslo-området. I utredningsprogrammet er 
det lagt opp til å belyse eventuell overført transport fra 
veg til bane med tilhørende konsekvenser. 
Det vi savner i denne sammenhengen er hvilke konsekvenser 
høyhastighetsprosjektet har for nærtrafikken i 
Os·lo-området. En ny banetrase på de sterkest belastede 
banestrekningene bør kunne føre til et forbedret tilbud 
for nærtrafikken i regionen. Ett bedret tilbud her vil 
kunne få betydning for investeringsbehovet på vegsektoren 
i denne delen av Oslo. 
For å kunne få belyst dette må utredningsprogrammet 
omhandle nærtrafikkløsninger med terminalerjomstignings-
muligheter mellom de ulike driftsarter. Videre bør det 
utredes fordelingen mellom veg- og banebasert 
persontrafikken og konsekvenser for ekisterende og 
framtidig arealbruk i transportmessig sammenheng. 
Dette er forhold som vi mener bør utredes i forbindel~e 
med høyhastighetsprosjektet Oslo - Kornsjø. 
I Oslopakka er det forutsatt en forbedring av 
vegkapasiteten i sørkorridoren. Utbygning vil først skje 
ved århundreskiftet for Oslo sin del. I den forbindelse 
~i i oppstartfasen med planleggingen av eventuelle nye 
lnnfartsårer fra FOllo-regionen. Disse tiltakene er 
meldingspliktige etter Plan- og bygningsloven § 33. 
er 
Oslo kommune ved Byplankontoret arbeider for tiden med en 
kommunedelplan for deler av det berørte området. Det er 
derfor ønskelig at vegspørsmålet blir avklart mest mulig 
samtidig med den øvrige arealbruken. For å kunne 
imøtekomme Oslo Byplankontor planlegger vi å utarbeide en 
me~ding etter Plan og bygningsloven §33 som legges fram 
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ut i fra de erfaringer vi sitter tilbake med fra 
tilsvarende prosess i vestkorridoren må meldingen legge 
opp til å belyse hele transportsystemet, ikke bare 
vegspørsmålet. Dette vil kreve deltakelse fra de som har 
ansvaret for kollektivtrafikken inklusiv NSB. En eventuell 
samkjøring av de to utredningene i sørkorridoren bør 





~ Olav Sætre U- plansjef 
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Statens vegvesen 
Vegdirektoratet 
Postboks 6390 Etterstad 
0604 Oslo 
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Dato : Jr.Nr: 
93 01 1 2 91-5489-/3 . 
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HØVHASTIGHETSPROSJEI(T OSLO - I(ORNSJØ JERNBANEUTREDNING 
(HOVEDRAPPORT) . 
KONSEKVENSUTREDNING ETTER PLAN- OG BYGNINGSLOVEN KAP VII A 
UTLEGGING TIL OFFENTLIG EHØRING 23. OKTOBER 1992 - I FEBRUAR 
1993. 
Vi viser til Deres brev av 18.11 .1992 samt mottatt materiale fra NSB. 
Oversendt materiale gjelder konsekvensutredning for fase I samt forslag til program for fase 
Il på strekningene Råde - Skjeberg og Halden - Kornsjø i Østfold fylke. Vegkontoret uttalte 
seg til høyhastighetsprosjektet, forslag til program for fase Il strekningen Oslo S - Ski, i brev 
av 17.06.1992 til NSB hovedkontoret. (Kopi vedlegges). Denne delen av 
utredningsprogrammet ble godkjent i september i fjor. 
Vegkontoret har ingen merknader til konsekvensutredningen ut over de kommentarer som 
framkommer av vårt brev av 17.06.1992. 
Med hilsen 
, s~k;- Ci~-&'L~ 
Vegsjef 
Postadresse: 
Postboks 8166 Dep. 
I ,\ n ~ , ,-., • 
Kontoradresse: 
Lørenveien 57 
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, ~ ing. Steinar Robøle (02)725260 
V ti l ' l il r k • nr. Deres referanse 
361 90/2377,512 
i VEGDIF{EKTC)riATET 
Hovedkontoret Dato: Jr.Nr: 
J\vdel ing for s ·trategi og mi 1j (/> 
Postboks 1162 S cn·trulll 93 01 1 2 9 1 - 5 4 8 9 -
0 1 07 Oslo 
rrøYII1\S'l'IGlIETSPHOSJEKTET OSLO - KORNSJØ. 
KONSEKVENSUTREDNINGSPROGRJ\11 ETTER PLl\N- OG l3YGNINGSLOVEN 
Pl\IU\GRAF 33. FORSL1\G 'J.'IL PROGH1\M Fon Fl\SE Il. 
Vi viser til Deres brev av 30.03.1992 . 
V i h Li I.' del t v il rut t a l e I s e o p P i to hove cl a v s nit ·t. Det · før ste 
omhLindler foreliggende u'l:redningsprogram. I det andre tar 
vi opp ' en u ·tl:-edningspr oblema'l:ikk som for jernbanen 
primært er knyt ·te ·t til s ·trekningen O~)lo S - Ski. 
Innenfor Akershus grense omfat·ter utredningsprogrammet for 
fase' Il s~rekningen Oslo grense - Ski. Øvrig del av traseen 
for ni jeinbane med dobbeltspor er for det meste fastlagt 
in~enfor Akershus. 
I Vegdirektorutet:s uttalelse til meldingen om 
konsekvensutredning b l e det pek·t spesielt på behovet for å 
se nærmere p~ fordelin0cn a~ personer og gods på 
transportmiddel. 
I kapittel 4 i utredningsprogrammet tas det til orde for 'nt 
det skal gjennomføres egna rnarkedsannlyser som delprosjekt 
for både person- og godstransport. Målet er å komme fram 
til en optimal, samlet løsning for person- og 
godstransport. Vi regner med at denne vil tilfredstilIe 
Vegdirek'toratc·ts ønsker. 
på neste side drøfter vi enkelte ' sider rundt u ·tbygging av 
hovedvegnettet fra 6s10 mot Follo. I 'denne sammenhengen 
blir det nktuelt å se transportproblematikken i en videre 
sammenheng. Konklusjonen er imidlertid at videre behandling 
av foreliggende konsekvenutbyggingsprogrnm for 
høyhastighetsprosj eJ·::tet Oslo - Kornsjø kan gå uavhengig 
vegvesenets arbeid med ny hovedvegforbindelse sydover. 
Postadresse 
Po~tbok~ 0166 Dep. 
00)4 Oslo 1 
Kontor:ture:;:;c 
Ldr(!nvcir.n :i 7 
TeleCon Telex Telef.1x 
(02)72S:!OO 
utbygging av veg og jernbane Oslo - Akershus syd. r-
Det går to viktige hovedveger sydover- fra Oslo ~ Disse er E 
18 Mosseveien og E 6 Europaveien. Begge vegene har på 
grensesnittet til Oslo trafikk i størrelsesorden 20 000 
kjt/døgn. Dette innebærer tidvis dårlig trafikkavvikling. 
Hovedvegene i Osloområdet bygges ut i henhold til 
utbyggingsprogrammet fastlagt i st.prp. 96 1987/88 
(Oslopakka ). Etter dette u-tbyggingsprogrammet skal E 18 
Mosseveien innenfor Akershus bygges ut til firefeltsveg 
mellom Ringnes og Mastemyr rundt århundreskiftet. Det er i 
Akershus ikke foreslått tiltak på E 6 pn strekningen 
Ringnes - Oslogrense. 
Det er e-t s -tor-t behov for å bygge u-t både E G og E 18 
sydover innenfor både Oslo og Akershus. Full utbygging av 
disse vegene er imidlertid både kostbare og kontroversielle 
tiltak. Vi kan ikke regne med at det innenfor 
hovedvegutbyggingen blir plass til å bygge ut begge disse 
vegene. Det er derfor nødvendig å fatte et valg 
mht. strategi for prioritering og utbygging av 
hovedvegnettet sydover. I Akershus er det nnturlig å 
avgrense en slik avklaring mot syd i Vinterbruomr~det. 
Gj ennom Oslopakka foru -tse -t -tes Osloområdet å få en II -tj enlig" 
standard på hovedvegnettet. Dette innebærer at dagens 
trafikk med en modera -t vekst kan nvvikles på en rasjonell 
måte. Kapasiteten på innfartsveger må stå i en viss balanse 
med kapa.si teten på vegnet-te-t innenfor Oslo. Det- forutsc -t -tes 
mao. ikke bygd inn noen nevneverdig reserve for 
trafikkveks-t dersom vi skal opprct-tholde en god 
trafikkavvikling e-tter. u -tbygging. En vesen-tlig del av 
forven-tet -trafikkvekst må derfor foru-tsettes avviklet 
kollelctivt. -.."Jernbanen utgj ør grunnstammen i 
kOllektivtrafikksys-temet i sydkorridoren . Gj ennom bygging 
av ny linj e for høyhastighets-tog mellom Oslo og Ski vil 
dagens spor kunne frigj Øres og gi kapasi te-t ti l <1 kunne -
avvikle mer lokaltrafikk. 
NSB og statens vegv~sen har ansvar for hver sin del nv 
infras·truk-turen for -transportavvikling sydover. 
Sta-tens vegvesen ønsker å s-tart:e opp en avkl ar :i..ng 
av utbyggingsstrategi sydover. Dotte er et prosjekt som i 
problemstillinger og omfang ligner på utredning av ny E 10 
vestover. På bakgrunn nvegen melding om utbygging av ny E 
18 vest for Oslo har resultatet blitt at det skal 
gj ennomføres full konsekvensutredning a", -transport:systclI1et 
i Vestområdet. S -tatens vegvesen har innledet c -t samarbeic1 
med bl.a. NSB for il gjennomføre en slik utredning. 
26 / 01 ' 9J 11:05 't)'02i25219 AKERSHUS YEGKTR. 
Vi må regne med at vi også i sydområdet vil måtte 
gjennomføre en egen konsekvensutredning av 
transportsystemet. Sett på bakgrunn av at jernbanen må 
forutsettes å a~Tikle en vesentlig del av forventet 
trafikkvekst er det rimelig at NSB trekkes med i en slik 
utredning. Vi oppfatter det imidlertid slik at NSBs 
utbyggingsstrategi i sydområdet i store trekk allerede er 
fastlagt. De videre konsekvensvurderinger i dette området 
kan derfor gjøres enklere enn i vestområdet. 
De største problemene mht. utbygging av hovedvegnettet 
sydover ligger innenfor Oslo kommune. Det er derfor 
naturlig at vegkontoret i 'Oslo har et hovedansvar for å 
trekke denne utredningen i gang. Statens vegvesen kommer 
derfor tilbake til et forslag om videre samarbeidsopplegg 
med NSB for sydområdet basert· på et noe forenklet opplegg 
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VEGDIRE 1<';'on/\TET 
HØYHASTIGHETSPROSJEKTET OSLO-KORNSJØ. MELDING ETTER PLAN-
OG BYGNINGSLOVENS §33-3. 
Vi viser til brev av 1991-10-07. Meldinga er også mottatt 
direkte fra NSB ved oversendelse datert 1991-10-02. 
Vegsjefen har følgende merknad~r i forbindelse med 
meldinga. 
1. Tiltaket. 
Vegsjefen er enig med Norges Statsbaner i deres fore-
løpige vurderinger og analyser av prosjektet. Jernbane 
som er tilrettelagt for høyhastighetstog, kan vise seQ ,å 
dekke en vesentlig .større andel av framtidig transportbehov 
av personer og gods enn hva dagens jernbaneopplegg makter. 
Vegsjefen mener at overføring av trafikk fra veg til bane 
vil ha positive effekter med hensyn til forurensing og 
trafikksikkerhet. Meldinga uttrykker sterk optimisme, 
kanskje for sterk, når det gjelder muligheter for over-
føring av trafikk fra andre transportmidler . 
. Som et grunnlag for en realistisk vurdering av framtidig 
transportfordeling, mener vegsjefen det bør foretas en 
transportanlyse, der jernbane, veg, sjø- og luftfart 
vurderes samtidig. 
2. Utredningsprogrammet. 
Vi vil understreke nødvendigheten av at prosjektets 
nytteverdi dokumenteres ved transportanalyser som nevnt 
under pkt. l. 
I dette analysearbeidet bør statens Vegvesen delta aktivt 
·sammen med NSB og andre samferdselsetater for å komme fram 
til et estimat på trafikkgrunnlag og fordeling på 
transportmiddel ved alternative rammebetingelser. 
Vi antar at det kan være behov for oppdatering av resul-
tatene i rapportene om Nordlenken, om Scandinavian Link, 
om utredning av ny veg og jernbane mellom Oslo og Gøte-
borg (BOSAM) og eventuelt andre. 
' Vegdirektoratet bØr ta initiativ for å påvirke til at det 
blir utført en trarisportanalyse med samlet vurdering av 
Postadresse 
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003-1 Oslo l 
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Lørenvei~n 57 
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(02)725200 
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"alle" transportmidler. Dette bør være et "krav" fra 
statens vegvesens side i uttalelsen til utredningspro-
programmet. på side 16 i meldinga er Akershus vegkontors 
utbyggingsplaner i de nærmeste 10 år presentert. Vi vil 
påpeke at siste del av avsnittet kan misforstås. Det er 
strekningen Oslo gr. - Vinterbru det foreløpig ikke er 
innearbeidet investeringer til 4-feltsveg innen 1998, 
hverken for E6 eller E18. 
3. Organisering av utredningsarbeidet. 
Framdriftsplan. I' 
på 
Vi er enig i at det presenteres en prosjektutredning med 
konsekvensutredning som har som målsetting å dokumentere 
behov og konkludere med forslag til prinsippløsning, dvs. 
valg av hovedalternativ. Vi vil anbefale at kommunene 
trekkes med i planleggingen tidlig i utredningsfasen fordi 
erfaringer viser at fylkesplaner/fylkesdelsplaner står-
sterkere når planene har tilstrekkelig forankring lokalt. 
Det er defor nyttigere å "bruke tid" i utredningsfasen enn 
å risikere å starte på nytt fordi utredningsplanen ikke 
vinner tilslutning ved den formelle behandlingen av 
fylkesdelplanen. 
Til orientering vedlegges samferdselssjefens innstilling 
til Samferdselsstyret i sak 98/91. Innstillingen ble 
enstemmig vedtatt under Samferdselsstyrets møte 24. oktober 
i år. 
Statens Vegvesen Akershus 
Med hilsen 
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HØYHASTIGH~8BAHE OSLO - KORNSJØ 





Det vises til Deres brev av 22. oktober 1992 vedlagt 
jarnbanautradning samt konsekv9ngutredning, fage l for 
høyhast1ghetspr09jektet Oslo • KOr~Sjø. 
Vegkontoret Qar pogitivt på dan igangRatta planleggingen 
av høyhastighetsbane mellom Oslo og GØteborg. Utbygging av 
en framtidsrettet jernbane gjennom Østfold etter de 
utredete Rl tarn8"e.i.VQna vil. ha stor bQ'ty~nj.r.g bAda for 
fylkel:8 interne kOJluuunikasjonar og for den Oslox·ettede 
trafikken. Kortere tidsavstander til markedene vil k~nne gi 
et betydelig potensiale for næringsutvikling 1 fylket. I 
tillegg forventes sikkerhetsmes~ige og miljØmessige 
gQvinQter som fØlga av overført trafikk fra veg til bana. 
Valg av alternativ 
Vegkontoret slutter seg til hovedtrekkene i jernbane-
utredningen. Det frAmheVAQ Aom ~pesielt viktig at elIa fira 
0stfoldbyene gis et høyverdig le tilbuc1. Vi vil imidlertid 
ikke ut fra det foreliggende materialet foreta en endelig 
anbefaling mellom alterna~1vene når de~ gjelder den europa-
rettede trafikken. De regionale konsekvensene aven 
eksklusiv -EC løsning gjannom Nedra Glomma ragionen er ikke 
tilstrekkelig belyst, og må sees 1 sammenheng med 
intensjonene i Treosportplcn for Nedre Glomma regionen. 
Det vil d9rfor bli igangsatt et arbeid i regi av Østfold 
iylkeaKol1unW1e for å se nærmere på de ulike al ternat1venes 
konsekvenser for bl.a. aroclbruk og trcnsportm~nster. 
De~ v1ses til uttalelse fra Østfold fylkeskommune. 
Byområdene 
JernbaneutredningQn barØrer i lttan grad framf~ringan av 
nye spor gjennom byene. Det er sannsyn11gViS har kOnf11k-
tone vil være størst, også sett i forhold til eksisterende 
veganlegg. Videre vil hygging av nye stasjonerJtermin81~r 
medføre endringer 1 transportmønsteret 1 byene. V1 ser det 
som uheldig at slike problamgtillinger føret blir 
vurdert ve~ u~arbe1delse av kommune~elp18nQr. 
KontektQn mellom NSB og vegkontorQt VQ~ utarbQidQl=Q av 
kommunedelplan tor jernbane~rase mellom sanobukta og 
Dilling hor ikke vært tilfredsatillcndo. Vi fgryt5etter 
POltadr.... Kontoradr.... T.'-fM T.II'fa: Poetolte 
Poftbok. :110 V_Ift_ .. '1 (OQ) ~ ~5 00 (OD) e? 4711 G 04 01 00 
1COl MOM Mou 
SENDT AV VEGK, øctf, 09274778 :26- 1-93 13=57 09274778" 47 2 639673:# 2 
a~ vegkontoret trekkes langt a~erkere me4 når kommunadel-
planprosessen 1 Fredrik5ta~ og Serpeborg igangsettes. 
Kon.ekvenG~trcdning faee 2 
2 
Vegkontoret støtter hovedpwlktene i NSB'& forslag til 
konsekvensutredning for fa~e 2. Fase 2 bør i stor grad være 
konsen~rer~ om ~11~ake~s virKning på bym11jøe~. Plasseringen 
av nye stasjoner i forhold til de viktigste trofikk4rene og 
knutepunktQna vil i danne sammenheng ~e av ctor betydning. 
I den videre planleggingen bør tiltakets aamlunnsmessise 
konsekvenser g1.9 en grundig8ro vur~Grina enn dAt som er 
!orutsatt i NSe's forsl~g til konsekvensutredningsprogram. 
S.rlig bør de ulike alternativene gjennom NQ~re Glomma 
regionen vurderes u~ fra ønske~ arealutvikling. En 
eksklusiv EC løsning med stasjon 1 RolvsØY vil f.eks 
være sterkt styrende for araslbrukQn i regionen. 
DQltakelse i den videre planleggingen 
Vi forutsetter et vegkontoret vil bli trukket aktivt med på 
alle plann1vAer 1 den vlQere planleggingen. Nedens~aende 
liste oppsummerer en del viktige avklaringer som m! foretas 
i forhold til vagkontorat. 
Bandbukta - Dilling: 
- Tr8f~ka19 virkninger som følge av eventuell ny stasjon i 
Moss 
- N~dvendige investeringer i hovedvegnettet på grunn av 
sporomlegging 
- Fysisk tilrettelegging for kollektivtrafikk til/fra 
Moss Qtagjon 
- Ønskede 1nvesteringer 1 gang-/sykkelveger til MOSS staSjon 
Dilling - Ride: 
- HQVegpr1n&~ppena &ynas .vkl.r~ p6 ~anna 8trQkn~ng8n 
Ride - Skjeberg: 
- P1anlagt omlegging av riksveg 110 mellom Jonsten og 
Strømshaug (utenom Karlahuo oentrum) 
Nødvendig omlegging BV riksveg 110 ved Skinnerflo 
Trafikale virkninger som følge av eventuellt nye 
stasjoner i Fradrikatad, Sarpsborg og Rolva~y 
- Trafikale virkninger som følge endre~ arealbruk 1n1~ler~ 
~v hØyhQstighetaproejektet I 
NØdvendige invostoring8r i hovedvegnettet pA grunn av 
sporomlegg1ng og flytting av øt~ajoner 
FygiRk t1lrøttologging for kollak~1vtraf1kk til/fra 
Fre~rlkstaO og Sarpsborg s~asjoner 
Ønskede investeringer i gang-/sykkclvegcr til Fredriksto~ 
og Sarpsborg stasjon 
- Avklaring 1 torhol~ til Ny Sarps bru 
DivBrse planfrie kryssinger ev riksveg 
SENDT AV VEGK. "tf. 09274778 : 26- 1 -;3 13: 58 0927477S" 47 2 639673:# 3 
Skjeberg - Haldan: 
- Planfri kryssing av ES og BV riksveg 21 
- Forholdet til bygging av ny bru over T18~a samt ~ll 
tilknytning mellom r1ksveg 21 og riksveg 22 
- Trafikale virkninger i Helden sentrum 
- 0nakoda invaateringer i gang-/sykkelveger til Halden 
staSjon 
Halden - Kornaj~: 
- Nødvendig omlegging av riksveg 101 
Pl anavt1el lngen 
Med hilsen 
Jan Ivar Hansen 
plansjef 
Sigurd L<Dt:vQ1~ 
Kopi: Statan& vegvesen, Vegdirektoratet, postboks 6390 
Etterstad, 0604 Oslo 6 
3 
Østfold fylkeskommune, N~ingQ- og ressursavdelingen, 
Postboks 220, 1701 SarpSbOrg 
SiL/SiL 
r-
idD STATENS VEGVESEN 
~ ØSTFOLD 
Vegkontoret VAr dato VAr fefer-dnse 
89/1924 1991-10-28 .,..- ;-
Vc'lr saksbehandler Deres referanse 
Avd. ing. Torgeir Fossnes 
Vc'lrt arle.nr. 
361.1 91/5489-1 PAN 
statens vegvesen 
Vegdirektoratet 
Plan- og anleggsavdelingen 
Postboks 6390 Etterstad 
0604 OSLO 6 
MELDING VEDRØRENDE II0YlIASTIClIETSPROSJEKTET OSLO - KORNSJØ 
Det vises til Vegdirektoratets brev av 7. oktober 1991. 
Her bes vegkontorene i Oslo, Akershus og Østfold sende sine 
uttalelser til meldingen til Vegdirektoratet. 
statens vegvesen Østfold var i møte med NSB 23. oktober 
1991. Synspunkter omkring den utlagte meldingen var på 
dagsordenen. Disse synspunktene er oppsummert i vårt brev 
av 28. oktober 1991 og oversendt NSB. Kopi av dette brevet 
følger vedlagt og er Østfolds innspill til Vegdirektoratets 
uttalelse til meldingen. 
Planavdelingen 
Med hilsen 
~jvlva~~~ an Ivar Hansen plansjef y,-~~ To~r Fossnes 
J 
J 
I 'ostad resse 
Postboks 310 
1501 Moss 
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JiJ STATENS VEGVESEN 
/~ ØSTFOLD 
..: Vegkontoret 
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utviklings- og miljøavdelingen 
Postboks 1162 Sentrum 
0107 OSLO 
POsladrcs.. .. e 
Poslboks 310 
15()1 ~fosc; 
MØTE VEDRØRENDE nøYIlASTIGIIETSPROSJEKTET OSLO - KORNSJØ 
Det vises til møtet som ble avholdt onsdag 23. oktober 
1991, hos fylkesmannen i Østfold, miljøvernavdelingen. 
Vegdirektoratet har ' i brev av 7. oktober 1991 bedt vegkon-
torene i Oslo, Akershus og Østfold sende sine uttalelser 
til meldingen via Vegdirektoratet. Vegdirektoratet vil 
deretter sammenfatte de ulike kommentarene til en felles 
uttalelse.l tu. &D .. -) I ' 
Under følger en oppsummering av vegkontorets synspunkter 
som framkom under møtet: 
Vi har ingen spesielle merknader til meldingen. Utrednings-
programmet og framdriftsplanen er for vår del beskrevet 
tilfredsstillende. på dette overordnede nivået i planleg-
gingen kan vi ikke gi konkrete kommentarer til tras~alter­
nativene. Imidlertid ser vi at det vil kunne oppstå kon-
flikter der jernbanetraseen krysser ve~r. Disse problemene 
er primært av teknisk karakter og bør kunne løses. 
Når mere detaljerte trasealternativ er arbeidet fram vil vi 
selvsagt bidra med konkrete kommentarer til disse. Vi for-
utsetter derfor et nært og godt samarbeide videre. 
Vi vil minne om følgende prosjekter som kan få konsekvenser 
for en framtidig jernbanetrase: 
Reguleringsplanarbeid i Sarpsborg 
Reguleringsplanarbeid i Halden 
(Dette er prosjekter som er kjent via eksisterende 
planarbeid) 
- E6'Missingmyr - Lekvold (se vedlegg) 
- Riksveg 110 Jonsten - Strømshaug (se vedlegg) 
I Nedre Glommaregionen har vi også utredet noen nye traseer 
uten at disse er prioritert i budsjettsammenheng. Det kan 
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Glomma ved Råbekken og ny riksveg 111. Disse prosjektene er 
vurdert i sammenheng med transportplanen for Nedre 
Glommaregionen (se vedlegg) . 
Planavdelingen 
Med hilsen 
Jan Ivar Hansen 
plansjef 







NSB Strategi og Miljokontore 
Overingenjor Per Pedersen 
Box 1162 Sentrum 
NORGES STATSBANER Koss,kode 
O 2 FEB. 1293/ 
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N-Q107 OSLO 
~: ~ kl O ok. nr ... _._ .. __ .. _ .. _ . ___ ~ .. -!.Z I 
f .rldvbot. 
Angående den planerade snabbjarnvagen Oslo-GOteborg 
Jag vill uttrycka min åsikt om den planerade snabbjarnvagen, som skall 
byggas på strackningen Oslo-GOteborg. Jag ar mest intresserad av 
strackningen från Halden till Dals Ed och allra helst biten vid Korn-
sjo. Eftersom jag inte i detalj ar insatt i planeringen, så kan jag 
bara med enkelhet forklara min åsikt om de 3 st forslag av strackning, 
som visats på kartan, som ar uppsatt på Kornsjo station och som visa-
des på notet, som Kornsjo velforening ordnade och dar Jon Refset, NSB, 
Baneregion Ost informerade de intresserade om de forsta planerna på 
banan. Dar på motet ville Jon Refset att alla åsikter skulle foras 
fram och bli beaktade. 
Jag onskar en jamvag, som kan avlasta all tung trafik från lands-
vagarna, i forsta hand for rnanskligheten i stort och for att naturen 
i synnerhet skall kunna leva vidare utan att skadas av fororeningar, 
och for att minimera trafikfaran. Banans strackning som den ar idag 
langs Kornsjon genom samhallet over till Dals Hogen ar helt klart 
det perfekta alternativet. Problemet med denna nu befintliga jarnvag 
ar for mig losbart. Att kravet på hastigheten måste vara det avgorande 
i all,a stycken, tycker jag ar ett dåligt argument for att behova bygga 
helt ny strackning. Folket på Kornsjo, liksom jag och min familj, 
tycker att jarnvagen, såsom den går idag, stor både oss och naturen 
minst. 
De ingrepp i naturen som kravs for de 2 ovriga foreslagna dragningar-
na ar tilloerhort stor sorg och fortvivIan for mig. Den skadar den 
natur med djurliv och skonhet, som jag alskar och ar så tacksam for 
att få vistas i. Jag har haft forrnånen att vaxa upp på en o i Korn-
.sjon, Finnviksoya. Tack vare mina foraldrar, som var kloka nog att 
kopa den, så har jag mOjligheten att komma dit aven idag, eftersom 
min bror overtog stallet. Nu har vi syskon kunnat borja bygga våra 
fritidshus på de tomter, som vi arvde av våra foraldrar och som 
vi ar så tacksamma for. Vi behover detta stallet orort, så som det 
ar idag. Vi syskon med barn och deras familjer bor over stora delar 
av Europa och alla langtar vi dit. Vi ar alla dar så mycket vi kan 
på våra semestrar och ovrig fritid. Denna plats ar en samlingspunkt, 
som gor att vår slakt kan traffas och ha en kontakt, som vi så 
starkt vill varna om. Vi alla, inte minst jag, ser denna plats och 
dess otroliga skonhet och trygghet som en stor gåva, som vi fått 
och som inte ar alla manniskor forunnat. Jag vill havda att min 
plats på jorden ar vard att kampa for och varna om, inte bara for 
mig utan for alla andra, som anvander derma skona natur for rekrea-
tion med paddling och naturliv. Friluftsliv ar en viktig del i livet. 
Detta liv, som kraver så mycket av manniskorna i dagens samhalle, 
med stress och pressade levnadsvillkor. Det standigt okade trycket 
på oss att alltid vara snabbare och effektivare, gor våra liv till 
en pina i stallet for ett liv i harmoni, harmoni mellan oss manni-
skor och med naturen. 
Jag tycker att tåget skall gå så att alla kan gå av och på och 
frakten av gods skall nås, var de an bor langs en jamvag. Hastig-
heten kan vi pruta på. Tank på att "forIorad natur kan vi inte 
återfå" . 
Lycka till med planeringen och kom garna till mig och halsa på. 
En kanottur får Ni gora och uppleva denna tysta, ostorda natur med 
denna sjo, oar, skog och strander dar storlommen hackar och alla 
fåglar sjunger, dar bavern, svanen, fiskgjusen och många slag av 
ander och gass har sin trygghet. Ni får se dem dar, men var tysta 
for på våren och forsammaren ha de alla, såsom vi, behov av still-
het, detta for att nasta generation skall fodas och overleva. Vi 
manniskor ar, vad jag har blivit lard, de enda av jordens alla 
vareIser, som kan tanka. Vi har aven i demokratisk ordning en fri-
het att valja, och i de lander, som har denna så unika formån, måste 
vi taga full hansyn och stort ansvar for vad vi tanker valja. Så 
aven i vaIet av jamvagens strackning. 
Tack for ordet från en i hjarta och sjal "fritidskornsjobo". 
/ - . .. \ \- '\ : y 1'-i- \..L " \ Cf,-~ \- "~. _- _ :> ,,- , \ ') 
Grethe Mattsson 
Hjortvagen 5 
458 31 FARGELANDA 
FREDRIKSTAD KOMMUNE 
NSB Strategi og miljø. 
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HØYHASTIGHETSPROSJEKTET OSLO - KORNSJØ. JERNBANEUTREDNING (HOVEDRAPPORT). 
KONSEKVENSUTREDNING ETTER PLAN- OG BYGNINGSLOVEN KAP. VII-a. OFF. HØRING. 
Det vises til Deres ekspedisjon av 22.10.92. 
Saken har vært forelagt Fredrikstad formannskap i møte 28.1.93. 
Utskrift av møteboken med formannskapets vedtak samt vedlegg 3: 
Fellesuttalelse fra Østfold følger vedlagt. 
Med hilsen 
Liv Simensen 
Bys ekre tær 
Gjenpart: Teknisk sjef 
Kommunesammenslutningen 
Østfold fylkeskommune, rådmannen 
Moss kommune, rådmannen 
Sarpsborg kommune, rådmannen 




UTSKRIFT AV MØTEBOK 
Behandlet av 
FORMANNSKAPET Saksbeh.: Terje S. Lello 
13/93 Dato 28.01.93 Sak nr. 
Jour. nr. 99/93 Mappe Q62 Avgj. av FORM 
HØYHASTIGHETSPROSJEKT OSLO - KORNSJØ. JERNBANEUTREDNING 
(HOVEDRAPPORT). KONSEKVENSUTREDNING E'ITER PLAN 00 BYGNINGS-
LOVENS KAP. VII-A. OFFENTLIG HØRING. 
VEDLEGG: 
1. Prinsippskisse alt. A, B og C. 
2. Trasekorridorer alt. A, Bl, B2 og B3. 
3. Forslag til fellesuttalelse fra Østfold - Utarbeidet av redaksjonskomiteen 
oppnevnt på konferanse om høyhastighetsprosjektet i Fredrikstad 11.12.92. 
4. Østfold fylkeskommunes saksframstilling (utkast av 14.01.93). 
5. NSBts oversendelsesbrev av 22.10.92. 
ANDRE SAKSDOKUMENTER (ikke vedlagt): 
6. "Høyhastighet Oslo-Kornsjø (Gøteborg) Jernbaneutredning Hovedrapport" 
+ seinere mottatt korrektur (eksemplarer til formannskapet/saksmappe). 
7. NSBs informasjonsbrosjyre (eksemplar til formannskapet/saksmappe). 
SAKSOPPLYSNINGER: 
Resyme 
NSB's melding om utbygging aven høyhastighetsforbindelse Oslo-
Kornsjø var gjenstand for høring høsten 1991. Meldingen 
omfattet også et forslag til konsekvensutredningsprogram med en 
"grovmasket" del (fase I) og en mer detaljert del (fase Il). 
Spesiell høring av program for fase Il for strekningene Oslo S. 
- Ski, Sandbukta - Dilling (Moss), Dilling - Råde og Skjeberg -
Halden skjedde våren 1992. Det vises til vedlegg 5. 
Med brev av 221092 har NSB oversendt Jernbaneutredning 
Hovedrapport av oktober 1992, og konsekvensutredning for fase I 
med forslag til program for fase Il (strekningene Råde -
Skjeberg og Halden - Kornsjø) til høring. Frist er 010293. 
I tråd med meldingen har konsekvensutredningen omfattet J 
hovedalternativer - som alle inkluderer både en utbygging 
for Europa-rettet trafikk (EuroCity) og en modernisering av 
InterCity-tilbudet. Alternativ A: IC og EC sammen med utbygging 
- ·2 -
i hovedsak langs ndværende trase, alternativ B: som alt. A, men 
med en ny egen trase for EC-trafikken i Nedre Glomma-området og 
alternativ C: lC på opprustet nåværende trase og EC på egen, ny 
trase. 
NSB anbefaler i Jernbaneutredning Hovedrapport alternativ A. 
Forslaget fremlegges pd oversiktsplannivå ("fylkeskommune-
delplan") og md senere detaljutformes (kommunedelplan, 
reguleringsplan m.m.) 
I Nedre Glomma har det under behandlingen av saken så langt 
vært klar skepsis til alternativ A. Dette henger sammen med at 
både samfunnsmessige og miljømessige konsekvenser er for lite 
klarlagt. I forslaget til vedtak - der første del er et 
"om/orent" forslag til fellesuttalelse fra Østfold fylkes-
kommune og berørte kommuner - er det skilt mellom lC- og EC-
delen av utbyggingsplanene. Ndr det gjelder lC-delen slutter en 
seg under bestemte forutsetninger til hovedtrekkene t NSB's 
forslag. For EC-delen må trase løsning vurderes nærmere - ikke 
minst i forhoLd til byutvikling og miljøkonsekvenser i Nedre 
Glomma. 
Høyhastighetsprosjektet Oslo - Kornsjø inngår i NSB's forslag 
til Norsk Jernbaneplan 1994-97. Denne forutsettes å bli 
behandlet av Stortinget i vårsesjonen 1993. 
Behandlingsmåte 
I betraktning av sakens store omfang har den korte hørings-
fristen vært et problem. En fordel for Sarpsborg kommune var at 
en der alt hadde opprettet en politisk/administrativ Arbeids-
gruppe for NSB's jernbanespor gjennom Sarpsborg. Arbeidsgruppen 
har samarbeidet med Fredrikstad-kommunene om en felles 
uttalelse for Nedre Glomma. Videre har det etter initiativ fra 
fylkeskommunen vært holdt flere møter og seminarer for om mulig 
å komme frem til en fellesuttalelse fra Østfold. Det forslag 
til fellesuttalelse man har kommet frem til er inntatt som 
vedlegg 1. Rådmannen anbefaler i innstillingens punkt 1 at man 
slutter seg til forslaget. Punkt 2 i innstillingen er 
presiseringer fra Nedre Glomma. Disse ligger innenfor rammene 
av fellesuttalelsen. 
Selv om ikke alle sektorer i kommunen har vært trukket like 
aktivt inn i det forberedende arbeidet, anses saks-
behandlingen likevel å ha vært tilstrekkelig "fullført": mao 
foreliggende saksfremlegg forutsettes å kunne gå til såvel 
hovedutvalg som formannskap. Høringsfristen gir ikke mulighet 
for bystyrebehandling. 
Saksframstilling 
Det vises til vedlegg 2 - 4. Vedlegg 2 gir på en rimelig 




Også når det gjelder vurderingen vil en vise til vedlegg 2, som 
er basert på "fellesuttalelsen fra Østfold". En vil anbefale de 
prinsipielle vurderinger som fremkommer i den fylkeskommunale 
saksfremstilling, men vil også med utgangspunkt i 
"fellesuttalelsen fra Østfold" presisere forhold som er av 
overordnet betydning for bymiljøene og byutviklingen i Nedre 
Glomma regionen: 
1. Utbyggingen av bane for høyhastighetstog er ledd i en 
overordnet miljøpolitikk hvor transportarbeid forutsettes 
flyttet fra vei, sjø og luft til bane. I Nedre Glomma regionen, 
hvor planen er å utbygge jernbanen gjennom eksisterende 
byområder, betyr dette at man vil få økt belastning på miljøet 
lokalt som konsekvens aven nasjonal sastsning på en mer 
miljøvennlig transportløsning. Betydningen av denne effekten på 
byområdene er ikke vurdert i en helhetlig sammenheng i 
planforslaget. Planforslaget trekker opp visjoner for fremtidig 
satsning på forbindelsen til Europa og på reiser i 
Oslofjordregionen, men legger til grunn "en utviklingsbane for 
Østfold som i stor grad viderefører den næringsmessige og 
befolkningsmessige utvikling fylket har hatt på 1980-tallet". 
For Nedre Glomma regionen er det viktig at det i forbindelse 
med jernbaneutbyggingen blir foretatt en helhetlig 
infrasturkturvurdering for å utnytte regionens og byenes 
utviklingspotensiale og for å avdekke de muligheter til 
omstilling og nyskaping som er knyttet til transportsystemet. 
2. Byutviklingen vil i betydelig grad betinges av tiltak i 
transportsektoren og derfor må slike tiltak planlegges med 
tanke på de konsekvenser som vil gjøre seg gjeldende for 
lokalisering og arealutnyttelse i regionen og byene. En kan 
ikke forvente at NSB, som en transportbedrift, kan ta ansvar 
for utviklingen i Nedre Glomma, men NSB må tilpasse seg 
planforutsetningene i området. Det er derfor nødvendig med et 
nært samarbeid mellom NSB, fylket og kommunene for å sikre 
gode. langsiktige løsninger. Når NSB i sitt forslag til program 
for konsekvensutredning fase Il ikke finner grunn til 
ytterligere utredning av samfunnsmessige konsekvenser mht 
næringsliv og sysselsetting, utbyggingsmønster og boligbygging, 
sosiale og velferdsmessige forhold, så må fylket og kommunene 
kreve at disse temaene blir vurdert under fase Il i 
utredningen. 
3. De spesielle problemstillinger som er knyttet til 
jernbaneutbygging gjennom byområdene må relateres til 
bysamfunnets behov og fysiske og økonomiske realiteter. Det vil 
si at inngrep i by- og bygningsmiljø, barrierevirkninger, 
trafikksikkerhet, helsebelastninger, psykologiske belastninger, 
støy og vibrasjoner, effekt på eiendomsverdier m.v. må 
vurderes. Det samme gjelder de positive muligheter til bruk av 
tunneller, skjerming, stasjonsoppgradering, utforming av 
restarealer m.m. Selv om det i en tidlig fase er 
uhensiktsmessig å gå i detalj på enkeltaspekter, så er det 
nødvendig å formulere retningslinjer eller prinsipper som sier 
noe om hva som kan eller ikke kan aksepteres. 
- 4 -
INNSTILLING: 
Rådmannen tilrår formannskapet å gjøre slikt vedtak: 
1. Formannskapet slutter seg til redaksjonskomiteens forslag 
til fellesuttalelse fra Østfold (inntatt som vedlegg 3). 
2. Under henvisning til punkt 1 - 3 i saksframleggets 
vurderingsdel, vil kommunene i Fredrikstad- og Sarpsborg-
distriktet bidra med å finne alternative trasevalg i den 
hensikt å unngå de uheldige miljøkonsekvensene som 





På vegne av Høyre fremmet Ragnar-Sten Holmquist forslag til et nytt 
punkt 3 i innstillingen: 
r-
" Formannskapet vil, med henblikk på en helhetlig infrastrukturutvikling, 
" kreve at NSB under fase Il i utredningen vurderer bygging av et sidespor 
tt til Borg havn, avd. Øra. 
På vegne av SV fremmet Øivind E. Sæther forslag til et nytt 
punkt 4 i innstillingen: 
" Formannskapet ber om at den videre behandlingen av saken foregår i 
" Prosjekt kommunesammenslutningen og fremmes for AFRU/FRU. 






Utskrift sendt: NSB Strategi og miljø, 0107 Oslo 
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I4MIAS1I~ETSPROSJEKTET OSlO - KæNSJØ. 
FB.lESUTTALELSE FRA ØSTFOLD 
VEDLEGG 
UTARBEIDET AV REDAKSJONSKauTEEN OPPNEVNT PÅ KONFERANSE (Jtt 
HØYHASTIGHETSPROSJEKTET I FREDRIKSTAD D. 11. DES. 1992. 
GENERELT 
Som et betydelig virkemiddel for næringsutvikling og miljø ser 
Østfold det som svært viktig at det både bygges ut en frem-
tidsrettet og moderne jernbane på strekningen oslo - Goteborg 
og et moderne intercity-nett som dekker byområdene og pend-
lertrafikken i fylket. Man ser derfor meget positivt på det 
arbeidet NSB har satt i gang på Østfoldbanen. 
Som et svar på oppbygging og utvikling av regionpolitikken i 
Europa bør Oslofjord-regionen utvikles til en slagkraftig og 
konkurransedyktig storbyregion. Dette vil være fordelaktig for 
hele landet. Utbygging av et høyhastighets jernbanenett i 
Østfold vil være en avgjørende faktor for utviklingen av Oslo-
fjord-regionen. 
lC-FORBINDELSEN OsLO - HALDEN 
Østfold er et betydelig pendlerfylke, særlig i forhold til 
Oslo. Fylket er samtidig sterkt urbanisert med stort behov for 
interne forbindelser mellom byene. Disse forholdene skaper 
stort behov for et effektivt og moderne lC-tilbud. 
Østfold har høy arbeidsledighet. En snarlig utbygging av høy-
hastighetsprosjektet vil gi verdifull sysselsettingseffekt. 
Bruk av ekstraordinære sysselsettingsmidler vil gi store sam-
funnsøkonomiske gevinster både på kort og lang sikt. Det må 
også pekes på at planlegging på deler av strekningen i Østfold 
allerede er kommet langt slik at igangsetting vil kunne skje i 
løpet av kort tid. 
Utbygging for høyhastighetstog i Østfold bør derfor startes 
opp snarest. 
Østfold slutter seg til hovedtrekkene i den 
jernbaneutredningen som NSB har lagt fram og mener at denne 
gir et godt grunnlag for en rask videreføring av planene i 
fylket. Østfold slutter seg også til hovedtrekkene i 
NSBs anbefaling av trasevalg gjennom fylket. 
l 
Både kortsiktig og langsiktig løsning inkludert trasevalg for 
EC-trafikken gjennom Østfold må sees i sammenheng med den 
totale byutviklingen i fylket. Dette må utredes og planlegges 
i et samarbeid mellom NSB, kommunene ,fylkeskommunen og 
svenske myndigheter. 
Investeringsprogrammet bør til enhver tid og i størst mulig 
grad tilpasses behovet. Samtidig må tiltak som bedrer den 
totale nytten og bidrar til bedre miljø og vilkår for byutvik-
ling prioriteres. Dette betyr at en må vurdere nytte/kost fak-
toren for investeringer i delstrekningene. NSBs arbeid med op-
timaliseringsstudier er et viktig ledd i et slikt arbeide. 
3 
FYLKESLEGEN I ØSTFOLD 
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Sak/Doknr ................. _ .. 
Arkivbet. 
DATO 
26. januar 1993 
HØYHASTIGHETSPROSJEKTET OSLO - KORNSJØ. HØRINGSUTTALELSE. 
Fylkeslegen har mottatt konsekvensutredning for fase I og forslag til program for fase IT 
til uttalelse. 
I vår uttalelse til forrige fase i prosjektet (melding om konsekvensutredning) ble det 
minnet om helsemyndighetenes sentrale rolle i en planprosess som dette, og påpekt en 
rekke hensyn som burde vektlegges i det videre arbeidet med høyhastighetsprosjektet. 
A v NSB,s merknader til høringsuttalelsene ser vi at man har notert seg dette. Vi finner 
likevel at det er grunn til å bemerke enkelte forhold som anses for mangelfullt 
vurdert/ivaretatt både i utredningen og i forslaget til fase ll. Dette gjelder særlig 
beskrivelsen av støysituasjonen både under anleggelse og drift av høyhastighetsbanen. 
Støyskjerming - byer og tettsteder 
Utredningen tilkjennegir at uansett valg av trase for banen, så vil støysituasjonen bli 
betydelig forverret i forhold til idag, dersom det ikke iverksettes støyskjermingstiltak. 
Med slike tiltak kan man ut fra beregningene forvente en bedring i støysituasjonen for 
alternativene A og Bl, også sett i forhold til dagens situasjon. Denne vurderingen er 
imidlertid basert på et forenklet beregningsgrunnlag, og i tillegg er traseføringen 
gjennom byene uavklart. Det er grunn til å tro at en nærmere vurdering av 
støysituasjonen for byer og tettsteder vil ha innvirkning på bedømmelsen av 
konfliktpotensialet ved de ulike trasealtemativene. 
Fylkeslegen vil derfor gi sin tilslutning til "fellesuttalelsenIl fra Østfold når det gjelder 
behovet for en snarlig avklaring (i fase Il) av konsekvensene for byer og tettsteder. 
Det fremgår ikke av utredningen (fase I) om matl har tatt hensyn til nØdvendige 
miljøtiltak som støyskjerming, m.v. i de utførte kostnadsberegninger. 
Post bes adressert til Fylkeslegen i Østfold , ikke til privatpersoner. 
Koss. kode 
V . ....... 
- 2 -
Miljøhensyn i anleggsperioden 
Når det gjelder prosjektets konsekvenser i anleggsperioden, vil fylkeslegen komme med 
noen kommentarer til de vurderinger som er gjon her. Utredningen konkluderer med at: 
"anleggsstøy og støv kan være til plage for nærliggende bebyggelse, men på grunn av 
anleggsperiodens kone varighet anses totalt problemomfang for relativt lite." 
I tillegg anføres at det ikke foreligger grenseverdier for anleggsstøy . 
- Anleggsperiodens varighet 
Med hensyn til varighet, vil vi anta at anleggsperioden for deler av traseen, og særlig 
der den skal gå gjennom byer og tettsteder, vil måtte strekke seg over flere måneder. 
Høye støynivåer fra maskiner, graving og sprengning vil da kunne forårsake eller 
forsterke helsemessige problemer for folk som bor i området I tillegg vil 
anleggsvirksomheten være til betydelig sjenanse for andre aktiviteter i nærområdet, så 
som skoler, helseinstitusjoner, kontorer, m.v. 
Fylkeslegen finner det nødvendig å påpeke dette forholdet spesielt, da utredningen i for 
liten grad vektlegger anleggsperiodens konsekvenser for beboernes helse og trivsel 
(den går forøvrig mer i detalj når det gjelder hensynet til fuglenes hekkeperioder og 
faren for spredning av floghavre!). 
- Grenseverdier for anleggsstøy 
Det er riktig at det ikke finnes egne forskrifter som fastsetter grenseverdier for 
anleggsstøy. De lokale helsemyndigheter kan imidlertid legge Oslo kommunes 
støyforskrifter til grunn for sine vurderinger i støysaker. Dette forholdet er omtalt i 
helse- og miljøvernmyndighetenes felles "StØyhåndbok" (utgitt av SFr 1990). 
Forskriftene er utfonnet for anleggs støy av noen måneders varighet 
Det gjøres oppmerksom på bestemmelsene i disse forskriftene, både når det gjelder 
begrensninger i støynivåer og varighet. 
Fylkeslegen vil anbefale kommunehelsetjenesten å vurdere mulige konflikter som fØlge 
av anleggsarbeidet på grunnlag av forskriftene, og søke å forebygge disse. 
Skienningstiltak - tidligst mulig 
Det er grunn til å tro at de deler av traseen som vil kreve spesielle miljøhensyn/-tiltak 
(gjennom byer og tettsteder) stort sett vil være de samme både i anleggs- og 
driftsperioden. I det videre utredningsarbeidet bør man derfor se på muligheten for å 
etablere permanente skjenningstiltak allerede tidlig i anleggsperioden. 
- 3 . 
Luftforurensning 
Når det gjelder høyhastighetsbanens innvirkning på luftforurensningssituasjonen, oppgis 
det i den reviderte utredningen at man skal beregne omfanget av redusert utslipp 
av flere komponenter som følge av omfordelt transportarbeid. 
Vi anser det for viktig at man i neste fase også utreder de lokale konsekvensene av 
utslipp fra maskiner, støv, m.v., og spesielt da i anleggsperioden. 
Kommunehelsetjenesten vil ha den nødvendige lokalkunnskap for å påse at disse 



















NORGES STATSBANER Koss. kode 
-2 FEB. 1993 
Sak/Doknr, ,, '- " ( :' ': '. - :' .~ Lr..' 
.. UI",U14UUU 'lWUUIUUWUIIW411 U,II, '" 
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Norges Statsbaner 
Over ing. Per Pedersen 
Strategi og miljø 
Postboks 1 1 62, Sentrum 
0107 Oslo. 
T i stedal 26.C1.93 
Vedr. høyhas!ighetsoroslekt Oslo - Kornslø. 
I høringsutkastet til høyhastighetsprosjektet parsell 
Halden - Kornsjø, ser jeg at min eiendom vil bli berørt dersom 
variant 1 blir valgt. Jeg har min gård Bjørnstad rett etter 
Tistedal stasjon, og her er det tegnet in~ en tunnel som vi~ 
gå under min eiendom. Se avmerking på vedlegg 1. 
I de senere år har det vært tørre sommre ; med stor fare for 
tørkeskader. På min gård har dette gått bemerkelsesvedrig bra 
og det berer på at mi~ jord får tilførsel av fuktighet fra 
grunnvannet. 
Dersom det bygges en tunnel vil etter all sansynlighet dette 
endre seg : og resultatet kan bli at : eg får reduserte 
avlinger. 
Derfor vil jeg kreve en garanti for at ikke mlne avlinger bl~r 
redusert. Denne garantien kan bestå i at det fys~sk blir 
tilført min gård vann fra en sjø i nærheten~ eller at det b :i r 
i form av kontante erstatninger. 
Jeg krever en behandling av dette før noe arbeid blir satt 
gang. 
Jeg har min inntekt av gårdsbruket og er helt avhengig av at 
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KONSEKVENSUTREDNING: HØYHASTIGHETSPROSJEKT OSLO - KONRNSJØ (GØTEBROG) 
Moss formannskap behandlet ovennevnte sak i sitt møte 28. januar d.å. 
Det ble fattet følgende enstemmige vedtak: 
_. _-I 
1. Som et betydelig virkemiddel for næringsutvikling og et 
bedret miljø ser Moss kommune det som svært viktig at 
det bygges en fremtidsrettet og moderne jernbane 
(tfhøyhastighetstog", EC-tog) på strekningen Oslo -
Gøteborg. 
2. Moss kommune slutter seg i hovedtrekkene til den 
jernbaneutredning som NSB har lagt frem og er av den 
oppfatning at denne gir et godt grunnlag for en rask 
videreføring av planene for banen gjennom Østfold. 
Moss kommune slutter seg også til hovedtrekkene i 
NSBs anbefaling for korridorvalg gjennom fylket. 
3. Både kortsiktig og langsiktig løsning, inkludert 
trasevalg for EC-trafikken gjennom Østfold, må sees i 
sammenheng med den totale byutviklingen i fylket. 
Dette må utredes og planlegges i et samarbeid mellom 
NSB, kommunene, fylkeskommunen og svenske myndigheter. 
4. Fremføringen av nye spor gjennom byer og tettsteder må 
skje på disses premisser, slik at man får størst mulig 
nytte av prosjektet og samtidig i størst mulig grad 
unngår ulemper. 
Det må snarest settes i gang en utredning som skal 
fastlegge retningslinjer for fremføring aven lC-bane 
gjennom byer og tettsteder. Retningslinjene skal 
baseres på vurderinger av praktiske, estetiske, og 
helsemessige konsekvenser ved barriære- og støyeffekter 
samt mulige forslummingseffekter av fremføring av IC-
bane gjennom byer og tettsteder. 
Moss kommune vil peke på at slike vurderinger kan 
.. Lt.f,. 
-
- , -~ 
innebære vesentlige endringer i forhold til dagens 
jernbaneanlegg, herunder bruk av tuneller der dette 
er hensiktsmessig og nødvendig. 
5. Investeringsprogrammet bør til enhver tid og i størst 
mulig grad tilpasses behovet. Samtidig bør tiltak som 
bidrar til bedre miljø og vilkår for byutviklingen 
prioriteres. Dette betyr at man må vurdere 
nytte/kostfaktorene for investeringer i del-
strekningene. 
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DATO 
1. februar 93 
NSB HØYHASTIGHETSPROSJEKTET OSLO-
KORNSJØ - HØRINGSUTT ALELSE 
KONSEKVENSUTREDNING ETTER PLAN- OG 
BYGNINGSLOVEN - FASE I SAMT FORSLAG TIL 
PROGRAM FOR FASE Il PÅ DELSTREKNINGER 
Vi viser til NSB" s utsendelse av ovennevnte konsekvensutredning for offentlig 
'. høring 22/10-92, og skal med dette avgi vår uttalelse. Den bygger i stor 
utstrekning på faglige merknader fra de tre berørte fylkeskommunene. Vi 
vedlegger kopi av disse. Vi viser også til vår uttalelse til revidert program for 
fase I og forslag til program for fase Il datert 17/6-92. Uttalelsen påpeker sider 
ved prosess og program fase Il som antagelig på grunn av sen ankomst ikke 
synes fanget opp i inneværende utredning og program. Vi tillater oss derfor å 
gjenta enkelte punkter. 
Sammendrag og konklusjon 
Konsekvensutredningen er godt presentert og illustrert. På temaområdet 
kulturmiljø er utredningen (fase I) og program for fase Il ikke god nok. 
Riksantikvaren kan derfor ikke se at utredningsplikten med dette utgangspunktet 
vil bli oppfylt i henhold til plan- og bygningslovens §33-6. Forslag til endringer 
og tillegg er nærmere begrunnet og uthevet med kursiv i det etterfølgende. De 
viktigste punktene gjengis her: 
BEHANDLING OG FREMDRIFf 
* KU fase I gir ikke tilstrekkelig kunnskap om virkningene til å danne 
grunnlag for valg av hovedalternativ, og dermed til å danne grunnlag for 
politisk behandling f.eks i form av fylkes( del)plan i Østfold. KU fase Il 
er lagt opp så oppstykket i tid og rom at de heller ikke er egnet til å treffe 
slikt valg. KU fase Il og delplaner i tilgrensende områder må samordnes 
slik at traseer og alternativer ikke fastlåses før virkninger i naboområdet 
er kjent. 
Postadresse : 
Postboks 8196 Dep 
0034 Oslo 
Telefon: 








Overordnet KU på fylkesplannivå må være godkjent - det vil si at 
grunnlag for valg av hovedalternativ foreligger før fylkesplan behandles. 
Fy 1 kes( del )plan må behandles/vedtas før kommune( del ) planer 
behandles/vedtas. 











Det må avklares om en fremtidig C-løsning får betydning for trase og 
standard for deler av den valgte løsningen, og om dette i såfall får 
betydning for kulturmiljø. 
Det må gis et samlet bilde av InterCity- og lokalbanesituasjonen i 
fremtiden - deriblant hva som vil bli opprettholdt av eksisterende bane og 
stasjoner. 
Der det er klart at baneanlegg og -bygninger blir liggende utenfor 
traseen, må disses skjebne og avbøtende tiltak beskrives. 
Massedeponier og anleggsveier må utredes. 
Broer eller viadukter bør vurderes oftere i kupert og spredt eller 
ubebygget landskap, og omtales i KU fase Il. 
Der ulemper for k'1lltumiljøet ikke er til å unngå, eksempelvis i en 
anleggsperiode, må avbøtende tiltak settes i verk og områdene 
tilbakeføres så godt som mulig. Slike tiltak skal utredes i fase Il. 
Det er viktig at NSB" s planer i Gamle Oslo legges i nært samråd med 
Miljøbyen-prosjektet, og i samsvar med målene. 
Nødvendig med personell til å vurdere fagområdet nyere tid samt å 
sammenstille kunnskapene på de ulike fagområdene i et 
helhetsperspektiv. 
NSB bør i samarbeid med kommunene bidra til at stedsanalyser utvikles 
og benyttes i planleggingen i større grad. (Kultunniljø er et sentralt tema 
i slike analuyser). Stedsanalyser hører hjemme senest i KU fase Il. 
Plan - tiltak og virkninger 
Overordnede virkninger 
På region og byområder 
I rapporten påpekes at landet generelt og Akershus/Østfold spesielt vil bli mer 
attraktiv gjennom den raskere interne kommunikasjon og tilknytning til 
kontinentet, noe som vil stimulere vekst og motvirke stagnasjon og forfall. Det 
betyr at regionens bebyggelse og infrastruktur - og dermed dens kulturmiljø - vil 
få tilført ressurser og kunne bli mer attraktivt. Det betyr samtidig at 
eksisterende miljø blir utsatt for forandringer som kan medføre tilintetgjørelse 
eller forringelse av verdifulle objekter og strukturer. Det stiller store krav til 
* analyse av kulturmiljøet og dets muligheter i byer og tettsteder i det 
videre plan- og utredningsarbeid. 
Et vesentlig spørsmål for vurderingen av tiltakets konsekvenser vil også være 
* lokalisering og utforming av nye terminalbygg. 
Kulturmiljøområder som gjennom tiltaket får endret tilgjengelighet - (først og 
fremst annen veitilknytning,) vil fremstå som en ny helhet. Det er derfor også 
viktig å utrede 
* konsekvenser for kulturmiljøet av tilknyttede tiltak somf.eks Park & 
Ride, ogforholdet til annen transpon, til planlagt ny næringsbebyggelse 
i tilknytning til stasjonsområdene. 
side 2 
Potensiell fortetting nær stasjoner 
Rapporten påpeker at bedre kommunikasjon skaper muligheter for attraktive 
boligområder ved fortetting nær stasjonene. Stasjonene ligger ofte i 
tradisjonsrike miljøer som krever spesiell varsomhet, og det betyr at 
* det videre utredningsarbeid må legge spesiell vekt på stasjonsområdene 
og deres omgivelser i nær kontakt med de lokale planmyndighetene. 
Virkninger ved valg av hovedalternativ 
A, B og C 
De ulike alternativene som er beskrevet - A, flere B-varianter og C - fremstår 
gjennom rapporten dels som alternativer med ulik grad av realisme (A realistisk, 
C urealistisk, B imellom) og dels som alternativer med ulike tidsperspektiver. 
(A innen 2001, C senere). Denne uklarheten er uheldig. Hvis det dreier seg om 
ulike tidsperspektiver, bør det 
* avklares om en fremtidig C-løsning får betydning for trase og standard 
for deler av den valgte løsningen.. 
Det framgår eksempelvis at C-løsningen baseres på 300 - 350 km/t, og 
planlegges uavhengig av eksisterende baner. Samtidig skal den gå i samme 
prinsippielle trase som A og B fra Oslo til Ski, hvor det planlegges ny bane 
hovedsakelig i tunnel med en standard på 200 kmlt. 
* Det fremgår ikke om 2001-1øsningen er reelt vurdert i C-perspektiv på 
denne strekningen. Dette bør utredes på KU fase Il -nivå. 
Slik utredning er ikke forutsatt i den videre planlegging. 
Alternativ A 
Alternativet berører samtlige 0stfoldbyer og representerer dermed en løsning 
med konsekvenser for deres kulturmiljø. Riksantikvaren ser det som et 
interessant valg, men samtidig som et valg som krever større innsats på plannivå 
enn det utredningen synes å legge opp til. Føringen gjennom byene er ikke 
avklaret, og det er antagelig her konfliktene vil være størst. Utredning og 
analyser i byene vil kunne føre til endringer av traseene også utenfor disse. 
Dette understreker problemet med oppstykking av traseen i delplaner som skal 
kunne behandles uavhengig. 
Virkninger for eksisterende bane 
Hovedvekten i rapporten er lagt på beskrivelse av traseen for ny 
høyhastighetsbane. Det er vanskeligere å danne seg 
* et samlet bilde av InterCity- og lokalbanesituasjonen i fremtiden -
deriblant hva som vil bli opprettholdt av eksisterende bane og stasjoner. 
Rapporten gir lite svar på i hvilket omfang eksisterende trase tenkes nyttet til 
lokalbane, eller hvilke virkninger ny bane får for eksisterende bebyggelse på og 
rundt stasjonene 
Jernbanen har vært sterkt medvirkende til å forme tettsteder langs hele 
strekningen. Disse konsekvensene er aven betydning som krever utredning, 
selv om planleggingen av ny bane er kommet langt. 
* Der det er klan at baneanlegg og -bygninger blir liggende utenfor 
traseen, må disses skjebne og avbøtende tiltak beskrives. 
Virkninger av alternativer for utforming 
De ulike prinsippene for løsninger innen en valgt horisontaltrase - på terreng, i 
tunnel og på bro - og deres positive og negative virkninger og muligheter for 
omgivelsene er lite berørt. Samtidig er kanskje valget av vertikaltrase ofte 
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viktigst for kulturmiljøet, og vurderingene bør vektlegges i fase Il og videre 
planlegging. 
På terreng 
Stive linjeføringer både horisontalt og vertikalt medfører betydelige inngrep i 
landskapet med skjæringer og fyllinger. Barrierevirkning og arealingrep øker, 
det samme gjør kostnadene både for anlegg og avbøtende tiltak. Løsningen vil 
vanligvis ha de største skadevirkningene for kulturminner og kulturmiljø. 
Landskapet oppleves av de reisende der traseen ligger høyt - redusert gjennom 
omfattende skjæringer. 
I tunnel 
Kulturlandskapet forblir uberørt langs strekningene, eliminerer støyproblemet i 
omgivelsene, men 
* massedeponier og anleggsveier kan bli et betydelig problem. Dette må 
utredes. 
Tunneler oppleves ofte som utrivelig for reisende, spesielt i døgnets og årets 
lyse tider. 
Broløsninger 
Høy/lett føring av traseen vil markere seg i landskapet, men samtidig frigjøre 
seg fra det. Viaduktløsninger er arkitektonisk krevende, kostbare, men gir 
maksimal opplevelse av landskapet, og kan fremstå som verdifulle 
landskapselementer. 
* Viaduktløsninger bør vurderes i kupert og spredt eller ubebygget 
landskap og omtales i videre utredninger. 
A vbøtende tiltak 
* Der ulemper for miljøet ikke er til å unngå, eksempelvis i en 
anleggsperiode, må avbøtende tiltak settes i verk og områdene 
tilbakeføres så godt som mulig. Slike filtak skal utredes i fase Il. 
Virkninger på delstrekninger 
Gamle Oslo 
Prosjektet Miljøbyen Gamle Oslo markerer ønsket om å gjøre denne bydelen 
radikalt mer attraktiv. Verdi fult kulturlandskap og spesielt verdifulle 
kulturminner berøres i helt spesielt omfang i dette området. Det er en svakhet at 
Gamlebyen ikke er markert som konfliktområde i utredningen. 
* Det er viktig at NSB's planer i Gamle Oslo legges i nært samråd med 
Miljøbyen-prosjektet på dette området, og i samsvar med målene for 
dette. 
Sporene må ikke kunne bli en fremtidig barriere og et fortsatt støyproblem. 
Dagens trase foreslås fulgt - dette løser ikke problemene i forhold til fremtidens 
miljø i området. Alternativ der spor legges så dypt at de på kort eller lengre sikt 
kan overdekkes med tak på plan med naturlig fremtidig terrengnivå bør utredes. 
Forøvrig viser vi til Byantikvarens omfattende uttalelse 15.01.93 til plan- og 
bygningsetaten som vedlegges. 
Gamlebyen - Østfold grense 
Utredningen avklarer ikke 
* hva som skal skje med eksisterende bane på strekningen. 
Det er ikke akseptabelt. 
Banen går gjennom verdifullt kulturlandskap: 
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Landskapsdraget nord for Ski stasjon med blant annet gårdene Roås og 
Ense og Roåsbekken med møll erui ner. 
Moreneryggen ved Ski stasjon med automatisk fredete kulturminner og 
gammel bosetning. 
Kulturlandskapet ved Nordre Tømt, Glemme og Kjenn. 
Kulturlandskapet ved Nordre GjøIstad. 
Området nmdt Hølen og Hølenelva - Området ved Såner stasjon. 
Valg av linjeføring vertikalt og horisontalt vil være avgjørende for bevaring av 
kulturminner og kulturmiljø i disse områdene, og 
* regionale kulturminnemyndigheter børfonsatt kunne delta i 
prosjektmøter der avgjørelser treffes av betydelig virkning for 
ku ltunn i lJøet. 
* Tunnelanlegg, veier og deponier må utredes og løsninger velges som er 
skånsomme mot kulturlandskapet. 
Når det gjelder nærmere detaljer, viser vi til ovennevnte uttalelse fra 
Byantikvaren samt Akershus fylkeskultursjefs uttalelse til fylkesrådmannen 
datert 8.01.93 som vedlegges. 
Akershus grense - Skjeberg 
På denne strekningen skiller alternativene A og B-variantene seg fra hverandre. 
Med forbehold om de problemer og krav som føring gjennom byene medfører, 
mener vi A-alternativet har de gunstigste og minst problematiske virkningene 
for kulturmiljø og kulturminner. B-alternativene som beskrevet i rapporten er 
alle omtalt av fylkeskonservatoren i Østfold som mer eller mindre uakseptable. 
Varianter gjennom Skjeberg 
Før registrering er gjennomført mener fylkeskonservatoren at variant 3 lengst i 
nordøst synes som den beste 1 øsningen. 
Halden-Kornsjø 
Variant 2 ut av Halden ligger i dagen i et område med store kulturminneverdier 
fra middelalder og tidligere. Vanlig føring i terrenget vil føre til inngrep i 
landskapet og barrierevirkninger. Variant l i lang tunnel vil være langt å 
foretrekke. 
Stenersrød - Kornsjø 
Strekningen synes mindre problematisk, og fylkeskonservator regner med at 
akseptable løsninger kan finnes i den videre planlegningen. 
Vi viser til fylkeskonservatoren s omfattende uttalelse 28/12-92 til 
fylkeskommunens nærings- og ressursavdeling samt til Riksantikvaren. 
Uttalelsen vedlegges. 
Videre prosess 
Arbeidsmåter kulturmiljø og integrering i helheten 
Eldre fortidsminner og nyere tid 
Temaområdet kulturmiljø er delt i ulike fagområder med ulike tradisjoner. 
Skillet mellom automatisk fredete kulturminner (før reformasjonen) og nyere 
tids kulturminner i kulturminneloven, samt ulike arbeidsmetodikk kan skape 
problemer. Helhetlig tenkning og samarbeid mellom blant annet arkeologisk og 
arkitektonisk kompetanse er meget vesentlig for å kunne gi et helhetlig bilde av 
tiltakets virkninger på området kulturmiljø. I tillegg skal utredningen gi et 
samlet miljøperspektiv. Dette stiller høye krav til utreders kompetanse. 
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Oldsaksamlingen er engasjert til utføre registreringer, flateavdekkinger og 
regulære utgravninger av områder som måtte bli frigitt. Slikt arbeid er 
sesongavhengig og tidskrevende, og det er vesentlig at videre planlegging og 
konsekvensutredning tar hensyn til tidsbruken. Vi er kjent med at NSB i tillegg 
nå søker engasjert 
* personell til dels å utrede nyere tids kulturmiljø og dels å san7m.enstille 
kunnskapene på de ulikefagområdene i et helhetsperspektiv. 
Det er meget verdifullt. 
Analyser av kulturmiljø - nærhet mellom oppdragsgivers planleggere, 
del utredere og fagmyndigheter 
Relevante analyser av kulturmiljø langs strekningene innebærer ikke bare 
registreringer og vurderinger av eksisterende minner og miljøkvaliteter, men 
også en 
* vurdering av hvordan jernbanen best kan tilpasse seg miljøet. 
Derfor blir det viktig med stor 
* nærhet mellom planleggere og miljøutredere og -myndigheter, 
slik at den beste helheten kan velges ut fra gjensidig kunnskaps- og 
erfaringsutveksling. 
Stedsanalyser i byer og tettsteder 
Analyser av stedskvaliteter er et nyttig redskap både for arealplaner og 
jernbaneplaner, og helt nødvendig i byer og tettsteder. Kulturmiljø er et sentralt 
begrep i en stedsanalyse, og 
* NSB bør deljor i samarbeid med kommunene bidra til at slike analyser 
utvikles og benyttes i planleggingen. 
I analysen inngår dokumentasjon av historisk byutvikling og byform, 
bebyggelsesstruktur, gater og byrom. Det inngår kvalitetsvurdering av 
dagens situasjon, trusler og negative trekk som bør forbedres. Det 
inngår vurdering av alternative løsninger forjernbaneføring, (både i 
horisontal- og vertikal planet) og disses konsekvenser for 
stedsA:valitetene. 
Videre planlegging 
Konsekvensutredning, fylkesplan og kommunedelplan 
I forslaget til konsekvensutredningsprogram for fase Il av 
konsekvensutredningen er det på side 11 illustrert en veiledende fremdriftsplan. 
Planen har en meget ambisiøs fremdrift som vi vanskelig kan se ivaretar 
ovennevnte krav til utredninger. 
I fremdriftsplanen er selve konsekvensutredningen i det hele tatt ikke vist. 
Det kan synes som man har tenkt seg et likhetstegn mellom 
konsekvensutredning og fylkesplan/kommunedelplan/reguleringsplan. Dette er 
ikke tilfredsstillende. 
Konsekvensutredningen skal danne beslutningsgrunnlag, alternativer og 
virkninger være kjent og hørt før arealplan legges frem for behandling. Vi har 
forstått at det tas sikte på fylkesplanbehandling i Østfold. 
Dette er ikke vist i fremdriftsplanen. 
Fremdriftsplanen må altså legges opp slik at 
* KU fase Il og delplaner i tilgrensende områder sanlordnes slik at traseer 
og alternativer ikke fastlåses før virkninger i naboområdet er kjent. 
* KU foreligger på fylkesnivå før fylkesplan behandles 
* Fylkes(del)plan behandleslvedtas før kommune (del)planer 
behandleslvedtas 
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* KU fase Il behandles/ør kommune (de/)planer behandles/vedtas 
Vi minner om at Riksantikvaren er høringsinstans for konsekvensutredningen 
også i fase Il. 
For Riksantik.vraren 
Saksbehandler: Siv. ark Dagfinn Eckhoff. tI f. (02) 94 04 49 
Gjenpart: 
Mi lj øvern departe men tet, planavdelingen 
Miljøverndepartementet, avd. for naturvern og kulturminner 
Direktoratet for naturforvaltning 
Statens Forurensningstilsyn 
Helsedirektoratet 
Østfold fylkeskommune, kulturetaten 
Akershus fylkeskommune, kulturetaten 
Oslo kommune, plan- og bygningstetaten 
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Byantikvaren har mottatt Konsekvensutredningsfase I av hØY-
hastighetsprosjektet Oslo Kornsjø med høringsfrist 15.01.93. 
Byantikvarens kommentarer blir å oppfatte som en tilbakemel-
ding på Del IV Konsekvenser for miljø og naturressurser, 
herunder 4.1 Landskap og kulturmiljø. 
ut fra Oslo S og videre gjennom Loenga og Gamlebyen går trase-
en i dagen. Gjennom Gamlebyen følges dagens trase. Forøvrig 
går den stort sett i tunnel gjennom Oslo. Byantikvaren er 
informert om at det i tillegg arbeides med 2 aktuelle områder 
for fremtidig dobbeltspor for lokaltrafikk på strekningen Oslo 
S - Loenga. De overnevnte alternativer er ikke omtalt i konse'-
kvensutredningsfase l. 
I byantikvarens uttalelse til meldingen av 22.10.92 ble det 
pekt på forhold som savnes belyst, bl.a. , e~ eget punkt for 
konsekvens~r i forhold til bygningsmiljøer. Visuelle konse-
kvenser, støy og eventuell nødvendighet av rivning er ikke 
beskrevet i konsekvensutredningsfase I. Videre ble 3 hovedom-
råder som det knytter seg tildels store bevaringsinteresser 
til omtalt, henholdsvis Gamlebyen/Loenga, Kongshavn og Bekke-
laget til Ljan. Ingen av disse områdene blir tilfredsstillende 
beskrevet i utredningen. Generelt er det en svakhet i konsekv-
ensutredningen at Gamlebyen ikke er avmerket som et konflikt-
område. Middelalderbyens internasjonale, nasjonale og regiona-
le verneverdi er fra før til trekkelig avklart på g,runnlag av 
de fredete objekter alene. 
GAMLEBYEN/LOENGA 
Som nevnt er byantikvaren kjent med at det utarbeides 2 alter-
nativer for dobbeltspor for lokaltrafikk gjennom Gamlebyen. 
Byantikvaren er av den oppfatning at valget av jernbanetrase 
er såvidt viktig og premissleggende for den videre utvikling i 
All post adresseres til Byantikvaren I Oslo, Ikke til saksbehandler. 
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Gamlebyen at det umulig kan sees isolert. Valget vil få konse-
kvenser for fremtidig bystruktur i antikvarisk sammenheng. Det 
er i dag et sterkt ove~ordnet statlig og kommunalt ønske om å 
få sanert trafikken i Gamlebyen. Jernbanetrasser som kommer i 
konflikt med kulturmiljøet i Gamlebyen er derfor i strid med 
de mål statlige og kommunale myndigheter har satt seg for 
området, bl.a. gjennom miljøprosjektet i Gamlebyen. 
Byantikvaren er av den oppfatning at følgende hensyn bør bli 
lagt til grunn for den videre planlegging: 
1. Konsekvenser for kulturlandskapet og byens historiske 
topografi 
Oslo by ligger i en egenartet sammenheng innerst i Oslofjorden 
omgitt av grønnkledte høyder som samler bylandskapet i et sam-
lende amfi. Fra de eldste tider har samferdselen mellom land 
og sjø gjort Oslo til et knutepunkt. Ved Vågen, i ly av Eke-
berg, vokste Oslo frem. 
Den fredede middelalderbyen Oslo har topografisk sammenheng 
med et kulturlandskap. Terrengformene, elveløpene, Bispevika/ 
Bjørvika og Ekebergåsen er landskapselementer som har avgjø-
rende betydning for sikring av middelalderbyen som kulturminne 
i regional, nasjonal og internasjonal målestokk. Forbindelsen 
mellom kulturminnene og det omgivende natur- og kUlturmiljø er 
kanskje det aller viktigste moment i opplevelsen av kulturmin-
nene. 
2. Konsekvenser for områdets forhistoriske kulturminner 
Det må undersøkes om tiltaket vil komme i konflikt med forhis-
toriske kulturminner. 
3. Konsekvenser for middelalderminner 
a. Ruinområder 
b. Zkke utgravd bygrunn. 
Tiltak i fredet bygrunn i Gamlebyen kan bare skje etter for-
mell tillatelse fra Riksantikvaren. Dette innebærer at 
Riksantikvaren må gjennomføre en forundersøkelse før et even-
tuelt frigivningsvedtak. Byantikvaren vil videre understreke 
at utredning av kulturminner tar tid. Dessuten er feltarbeide 
sesongbestemt. vi vil i den forbindelse peke på tiltakshavers 
utredningsplikt etter Lov om kulturminner. 
4. Konsekvenser for stående bygninger og anlegg 
a. Bygninger og anlegg fredet etter lov om kulturminner 
b. Bygninger og anlegg vernet etter plan- og bygningsloven 
c. Bygninger og anlegg vurdert som verneverdig 
2-4. I området vest for og stort sett parallelt med ,eksiste-
rende 0stfoldbane vil en raskt komme i konflikt med kulturmin-
ner. Tiltak i marken kan medføre skader på både bygninger, 
ruiner og kulturlag, bl.a. kjelleren i Ladegården og ruinpar-
ken. Hvordan kulturminnene kan sikres mot inngrep og vibra-
sjoner etc., bør avklares så tidlig som mulig i planlegningen. 
Det er et overordnet mål for byantikvaren å velge en lokal ise-
_ring som ikke medfører inngrep og ødeleggelse av kulturminner. 
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Et mulig alternativ ved valg av dobbeltspor for lokaltrafikk 
kan være å legge jernbanesporene under lokk forbi Mariakirkens 
ruiner i et område der ,NSB tidligere har utsjaktet kulturlag-
ene som følge av anleggelse av jernbanespor. Nye trafikkanlegg 
i Gamlebyen bør graves dypt og legges med lokk, slik at plan-
lagte mål for "Miljøbyen gamle Oslo" kan gjennomføres. Valg av 
alternativ må imidlertid utredes på et senere tidspunkt og i 
nært sammarbeid med de antikvariske myndigheter. 
KONGSHAVN 
Husgruppen på Kongshavn ligger i nær tilkytning til eksiste-
rende trase for Østfoldbanen. Stedet er opprinnelig en gammel 
fiskeplass. 
Som havn for det gamle Oslo, har stedet tradisjoner tilbake 
til middelalderen. Navnet Kongshavn er gammelt. Det skal 
skrive seg fra 1531 da Christian Il lå her utenfor med sin 
flåte under beleiringen av Akershus. Kong Håkon IV Håkonson 
landet her i 1240 med sin del av hæren før kampene mot hertug 
Skule. Herfra tok han seg, i følge sagaen, oppover dalføret og 
nedover mot Oslo. 
Allerede på 1700-tallet ble det etablert et vertshus der i 
tilknytning til en vannkilde, med etter sigende helbredende 
virkning. Kongshavn er det mest kjente utfluktssted i Oslo fra 
1700-tallet, og utviklet til å bli et kjent og populært danse-
og revysted med sitt høydepunkt i perioden 1900 - 1930. 
Eksisterende bebyggelse spenner over perioden fra slutten av 
1700-tallet og frem til ca. 1850. Den eldste bebyggelsen er 
rester av den gamle fiskeplassen, den nyeste er bygninger som 
revyteateret og restauranten holdt til i. 
Bebyggelsen har i sin helhet stor kulturhistorisk betydning, 
og er etter byantikvarens vurdering et mulig fredningsområde. 
Det er derfor viktig å sikre at det ikke skjer en sporutvid-
else mot bebyggelsen på Kongshavn, eller at det foretas andre 
inngrep som skader dette enestående kulturmiljøet. 
BEKKELAGET TIL IJAN 
på åsen vest for Rosenholm stasjon kjenner vi en bygdeborg, 
antagelig fra omkring 400 - 600 e.Kr. Anlegget er fredet i 
henhold til lov om kulturminner. 
på strekningen Bekkelaget til Ljan er det sammenhengende eldre 
villabebyggelse med stedvis stort innslag av verneverdig 
sveitserhusbebyggelse med høy arkitektonisk egenverdi. Særlig 
partiene rundt de gamle lokalstasjonene Bekkelaget (den gam-
le), Nordstrand og Ljan gir et godt bilde av den tidlige 
villabebyggelsen i området. 
Hele Norstrandskråningen må fremheves som et viktig kultur-
område og landskap. Utifra de topografiske forhold vil en 
eventuell utvidelse av eksisterende dagtrase ha stor negativ 
innvirkning både på landskapsbildet og for bebyggelsen langs 
_banen. 
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I Bjerringbakken 7 på Bekkelaget ligger det en stor jettegry-
te. Det var den høyt anerkjente geologen professor W.C. Brøg-
ger som oppdaget den i ~873. Funnet vakte oppsikt, og er 
omtalt i vitenskapelige avhandlinger i utlandet. Tidligere var 
det flere jettegryter i området, men de ble sprengt bort ved 
anleggelsen av Østfoldbanen. Det er viktig å få avklart om 
sprengningsarbeid i forbindelse med anleggelse av tunell kan 
medføre at jettegryten blir ødelagt. 
Høyhastighetstraseen forutsettes lagt i tunnel på denne strek-
ningen. Det er imidlertid viktig å få avklart hva som skal 
skje med de store masseuttakene. Videre om spreningsarbeider 
kan medføre fare for bygningsskader. Tunnelinntakenes fjern-
og nærvirkning i landskapet må analyseres og beskrives. 
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Det vises til brev fra fylkesrådmannen datert 04.11.92. Saken skal 
behandles i fylkesutvalget, og sektorene blir bedt om å avgi 
uttalelse. 
Arbeidet med planer for nytt jernbanespor gjennom Follo har pågått 
gjennom flere år. Fylkeskultursjefen har avgitt følgende 
uttalelser i saken: 
Uttalelse datert 20.09.91 til "Forslag til reguleringsplan med 
reguleringsbestemmelser for NSB, dobbeltspor Ski Moss, parsell 
Ski - As". Uttalelsen gjelder automatisk fredede kulturminner. 
Reguleringsplan for strekningen As - Tveter ble godkjent i 1990. 
Fylkeskultursjefen hadde ingen merknader. 
Dobbeltsporet er ferdig utbygget på strekningen Tveter - Rustad. 
Uttalelse til melding vedrørende NSBs høyhastighetsprosjekt Oslo -
Kornsjø, kulturstyresak 93/91. Vedtaket av 18.11.91 siteres: 
"Fylkeskulturstyret har ingen prinsippielle innvendinger mot den 
fremlagte meldingen, men forbeholder seg retten til å komme tilbake 
til saken når det gjelder trasevalg og endringer i eksisterende 
planer". 
Uttalelse datert 09.10.92 til "NSB dobbeltspor Ski - Moss, ny 
jernbane Smørbekk - Rustad og ny E6 Østfold grense - Vestby, regis-
trering av kulturminner". 
Uttalelse datert 13.11.92 til "Hovedplan Oslo S - Ski, konsekvens-
utredning fase Il, kulturminner fra nyere tid og automatisk fredede 
kulturminner". 
Sammendrag av tidligere uttalelser 
Traseføringen for høyhastighetstog er stivere og kan vanskeligere til-
passes landskapet enn den eksisterende jernbanelinje. Den nye traseen 
er planlagt gjennom flere sårbare kulturlandskap. Valg av linjeføring 
på detaljnivå vil ha avgjørende betydning for bevaring av den kultur-
historiske verdi i disse områdene . 
Besøksac1ress€ 
'T'-lllms gate 6 
:;166 Os le l 
Postaåresse 
BOKS 6886 . S:. Olavs Plass 
01300sle : 
( m ett e - h ) k u - nsb - r k 
Telefon Telefax 





Gjennom Akershus fylke er traseen planlagt i tunnel på tre streknin-
ger. Den lengste strekningen, fra Oslo grense til Roås i Ski kommune, 
er beregnet til ca. 9,75 km. Tunnelarbeidet vil medføre betydelige 
masseuttak, stor anleggstrafikk og behov for midlertidige og varige 
deponier. 
For områdene som berøres av utbyggingen, enten det er tunnelarbeid 
eller arbeidet med legging av dobbeltsporet i dagen, vil det være av 
s~or betydning at arbeidene utføres på en hensynsfull måte i forhold 
til landskapet. Bygging av nye anleggsveier og bruk av eksisterende 
veinett må ikke sette varige spor i kulturlandskapet. 
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Flere landskaps- og kulturmiljøområder har stor verdi i kulturhisto-
risk sammenheng og må derfor holdes utenfor anleggstrafikk og massede-
ponier. Det gjelder også midlertidige deponier. 
Parsell Oslo grense - Ski: 
Landskapsdraget nord for Ski stasjon med blant annet gårdene Roås 
og Ense og Roåsbekken med mølleruiner. 
Moreneryggen ved Ski stasjon med automatisk fredede kulturminner 
og gammel bosetning. 
Den eksisterende skjæringen gjennom morenen må bevares uendret og 
eksisterende sportraseer benyttes. 
Ved Ski sentrum er det ikke utarbeidet planer for den endelige traseen 
Trase for omkjøring vest for Ski stasjon foreligger som idealternativ 
og er ikke vurdert av fylkeskonservator på nåværende tidspunkt. Det 
samme gjelder planer for utvidelse av Ski stasjon. Slik traseen vest 
for Ski er antydet i konsekvensutredningen vil den berøre gårdene Roås 
gnr. 121 bnr. 1, Tallaksrud gnr. 127 bnr. 1, Ense gnr. 130 bnr. 10g 
Hebekk gnr. 129 bnr. 1. Samtlige gårder har Se frak-registrert bebyg-
gelse. Vår endelige uttalelse til disse alternativene vil bli avgitt 
når det foreligger mer detaljerte planer. 
Parsell Ski - Østfold grense: 
NSB er igang med utbyggingen av dobbeltsporet Ski - Moss. Utbyggingen 
er fullført fra Tveter stasjon forbi Vestby til Rustad. I området 
mellom Rustad og Sonsveien legges høyhastighetsbanen lenger vest enn 
eksisterende jernbanetrase. Den nye traseen vil berøre flere jord-
brukslandskap med kulturminner både fra nyere tid og kulturminner som 
er automatisk fredet. Områdene har regional verdi. 
Kulturlandskapet ved Nordre Tømt, Glemme og Kjenn. 
Kulturlandskapet ved Nordre Gjøistad. 
Området rundt Hølen og Hølenelva - Området ved Såner stasjon. 
Arkeologiske undersøkelser 
Universitetets Oldsaksamling har på vegne av fylkeskultursjefen regis-
trert E6/dobbeltspor-traseene i Vestby. Det er funnet steinalderloka-
liteter flere steder langs traseen. Disse må søkes frigitt og dokumen-
:eres før arbeidet tar til. 
Oldsaksamlingen vil forestå undersøkelser av fornminner knyttet til 
høyhastighetsbanen og opprustingen av E6 i Akershus og Østfold. De har 
_. h a~ i bre v dat ert 2 O . 1 1 . 92 bes kre vet arb eid et: 
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Reg:strering av planforslagene. 
Flateavdekklng med maskIn l deler av tras~en for å påvlse fornminner. 
UIg=aving av fr:gi:te fornminner og fornminner som blir påvist ved 
fla!eavdekkingene. 
KosInadene tll undersøkelsene dekkes av tiltakshaver. Disse undersø-
kelsene omfatter ikke tras~ene Oslo grense - Ski. Tras~alternativene i 
dette området m~ regis:reres med henbllkk på ikke-synlige automatisk 
fredede kulturminner. 
UTTALELSE 
Tras~en berører ikke kulturmiljøer som berettiger til innsigelse mot 
planene. Av åen grunn har de enkelte uttalelsene som er avgitt i saken 
ikke blitt lagt fram for kulturs~yret til behandling. 
Høyhastighetsbanen går gjennom verdifullt kulturlandskap: 
Landskapsdraget nord for Skl s~asjon med blant annet gårdene Roås 
og Ense og RoAsbekken med mølleruiner. 
Moreneryggen ved Ski stasjon med automatisk fredede kulturminner 
og gammel boset~ing. 
Den eksisterende skjæringen gjennom morenen må bevares uendret og 
eksisterende sportras~er benyttes. 
Kulturlandskape: ved Nordre Tømt, Glemme og Kjenn. 
Kulturlandskapet ved Nordre Gjøistad. 
Området rundt Hølen og Hølenelva - Området ved Såner stasjon. 
Vaig av 1~njeførin9 p~ detaljnivå vil ha avgjørende betydning for be-
varing av den kult~=his:or13ke verdi i disse områdene. Kulturminne-
vernmyndighetene D~: J l der~ ;rad det er nødvendig, fortsatt kunne 
delta l prosjektmø:er ved de:~ljplanleggingen. 
e:' .... " j .... ~ ....I I .. _ _ inngrep l terrenget, må det 
I den grad de: vil bli nødvendig med inngrep under anleggsperioden i 
åe om~~å~ne soæ er om:alt J m~ avbøtende tiltak settes i verk og om-
=åden~ m~ tilbakefe~eE ::1 ekz~s:erende stand. 
Med ven~llg hilsen 
t t::C~C;:l!.:::: 
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h l -Jo anne Sognnæs 
fylkeskonservator 
3aksb~hand:e:: Kons~:en: Ragnh~ld Krogness 
Kop:: :: : j.: s c.. r: : l 1: v c.:- e L 
': ~ '.: sak s alT: ~ : ~l 9 '= r. 
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ltOHSEKVEHSUTREDNING FASE I: BØYHASTIGBETSPROSJRKTET OSLO-KORlfSJ0; 
øsTFOLD • 
. /. Vedlagt følger fylkeskonservatorens uttalelse til konsekvensutredning 
fase I for ovennevnte prosjekt. 
Kulturminnevernet i Østfold ber med dette henholdsvis Østfold 
fylkeskommunes nærings- og ressursavdeling og Riksantikvaren ta hensyn 
til de synspunkter som kommer frem i vår vurdering i sine respektive 
uttalelser til konsekvensutredningen. 
Med vennlig hilsen 
FY~:~O. NSErVAT?~~ _I 
j ~V' " cLlLl~ 
Stein Schjelle 
fylkeskonservator 
Rolv Atle Bråten /s/ 
antikvar 
ØSTFOLD 
. il.-LU_f -ArL .. l( 1ft/C,/-L~ :~~-SOPhie ' y gen ~ t 
konservator/arkeolog 
ash-n-hhast ZS.Or:S9Z o 1 O G 1 ~. 
--_ ..__ .. _- ._-------
HØRINGSUTTALELSE FRA FYLKESKONSERVATOREN I ØSTFOLD: 
KONSEKVENSUTREDNING FASE I. 
NSB HØYHASTIGHETSBANE GJENNOM ØSTFOLD. 
Delkommentarer vedr. landskap og kulturmiljø. 
GENERELT. 
De ulike banestrekningene gjennom Østfold har ulik planstatus, idet KU 
og planarbeid løper delvis parallelt. Fra kulturminnevernet i Østfold 
og Riksantikvaren har behovet for en samlet registrering av både forn-
minner og nyere tids kulturminner vært understreket gjennom hele plan-
legningsprosessen, og dette er nå anerkjent av NSB som tiltakshaver. 
Status for fornminneregistreringen er at registreringer for regule-
ringsplan Sandbukta-Dilling og kommunedelplan for Halden omfattende 
traseen ved Berg allerede er gjennomført, og rapport og uttalelse er 
levert. Behovet for arkeologiske utgravninger er her formulert. For de 
øvrige traseene gjenstår både registrerings- og utgravningsarbeid, med 
oppstart våren 1993. Vi understreker at det må settes av nødvendig tid 
til dette arbeidet. 
HOVEDALTERNATIVENE A OG B. 
Alle B-alternativene innebærer betydelige og nye inngrep i kulturland-
skap som inneholder store kulturminneverdier. For de interesser som 
kulturminnevernet ;orvalter, er disse å betrakte som dels uakseptable, 
dels lite gunstige, og dette begrunnes kort nedenfor. Vi anbefaler, ut 
fra det materialet som fremlegges i fase I av konsekvensutredningen, 
alternativ A, og vil etter gjennomgangen av B-alternativene peke på 
hvilke konsekvenser A-alternativet og variantene av dette gjennom 
Skjeberg kan få for kulturminner. 
Planene for trase føring gjennom Fredrikstad og Sarpsborg er ikke inn-
befattet i foreliggende plan. Dette er selvsagt problematisk, for i 
alternativ A ligger implisitt traseføring gjennom byene uten at vi 
idag kjenner konsekvensene for kulturminner og bygningsmiljø her. Vi 
vil særlig nevne trehusbebyggelsen i Fredrikstad og miljøet rundt 
Hafslund hovedgård. Selv om vi i denne planrunden går inn for alterna-
tiv A, må vi derfor likevel ta forbehold om at bytraseene kan vise seg 
å bli i den grad uakseptable at det fra vår side kan få konsekvenser 
for de prioriterte valg av traseføring. 
Bylinjen gjennom Halden er ikke tilsvarende berørt av traseføringen på 
hver side av byen, slik at dette problemet ikke vil oppstå her. Når 
det gjelder Koss er kulturminnevernet allerede involvert i arbeidet 
med traseføringen gjennom byen og alternativene mot Dilling stasjon 
sett under ett. 
ALTERNATIV Bl. 
Traseen følger Østfoldraet og vil medføre ubotelige inngrep i landska-
pet, hvilket også er påpekt i KU. Fra den begynnende faste bosetningen 
i Østfold har folk i stor grad valgt bosted på og på sørhellingen av 
raet, slik at det her finnes tett med kulturminner fra alle perioder. 
Inngrepet blir så betydelig at det ikke kan aksepteres. 
ALTERNATIV B2. 
Alternativet går i stor grad i tunnell, men der traseen kommer frem i 
-~dagen i Skjeberg, vil den berøre landskap med betydelige kultur- og 
fornminneinteresser. Storedal er et av de tunge områdene for jernal-
ders gårdsbebyggelse langs Lilleraet gjennom Borge og Skjeberg, med 
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et stort potensiale for fornminner under flat mark, både fra jernal-
der og, erfaringsmessig, også fra eldre perioder. også dagtraseen fra 
Solberg og forbi Hornes berører områder med høy verdi som gammelt 
jordbrukslandskap. Selv om traseen er lagt slik at den såvidt går klar 
av kjente felt med helleristninger, vil inngrepet i landskapet likevel 
bli dominerende. Traseens nærhet til Storedalsanlegget vil lydmessig 
virke svært forstyrrende, dette desto mer fordi anlegget fortrinnsvis 
er beregnet for blinde og svaksynte som skal oppleve landskapet med 
bl.a. hørselssansen. 
I KU's sammenstilling av konsekvenser for landskap og kulturmiljø er 
dette alternativet gitt verdien "mindre negative virkninger", mens vi 
mener virkningene her bare delvis kan avbøtes og dermed er "større"'. 
Det at det etableres en ny infrastruktur mellom de etablerte bystruk-
turene Fredrikstad og Sarpsborg vil kunne få store konsekvOenser for 
byene og deres tradisjoner, hvilket også kan ha negativ betydning for 
kulturmiljøet i disse byene. Sett under ett er dette alternativet 
problelnatisk for kulturminnevernet. 
ALTERNATIV 83.1. 
Traseen kommer frem i dagen mellom Hunnfeltet og Ravneberget, og 
skjærer gjennom et kulturmiljø med fornminner av nasjonal betydning. 
Traseen kommer igjen frem i dagen ved Storedal og Hornes, se kommentar 
under 82. Dette er et alternativ som ikke kan aksepteres av kulturmin-
nevernet. 
ALTERNATIV B3.2. 
Samme konsekvenser ved Storedal og Hornes som under B2 og B3.l. En 
skråstilt bru midtveis mellom Fredrikstad og Sarpsborg vil dominere 
elvelandskapet som gradvis er i ferd med å bli gjenvunnet gjennom 
"aksjon vannmiljø" og kulturmiljøtiltak langs Glomma ("Glommastien"). 
Vi finner dette å være et lite gunstig alternativ. 
A-ALTERNATIVENE. 
TRASE RAnE-FREDRIKSTAD. 
Trasåføringen ved Råde stasjon sør for Halmstad er foreløpig uavklart. 
Det dreier seg om et område med flere ulike kulturminneverdier. For 
det første er det bebyggelsen og miljøet rundt Råde stasjon og meie-
riet som må vurderes dersom stasjonen flyttes. Videre har vi den gamle 
ski~sleia mellom Krokstadfjorden og Skinnerflo som er av betydelig 
kulturhistorisk interesse. Vi kjenner også til steinalderboplasser i 
nordkantene av Strømnesfjellet, og man skal være oppmerksom på regis-
trerte fornminner både øst og vest for Strømnesfjellet som represente-
rer jernalders bosetningsmiljø. I disse områdene kan det med stor 
sannsynlighet finnes fornminner også under bakkenivå. 
Vi vil dessuten understreke det som også KU nevner som et problem, 
nemlig at Onsøy stasjon og miljøet rundt stasjonen blir liggende uten 
tilknytning til banen. Tiltak i denne forbindelse må finnes i den 
videre planlegningsprosessen. 
TRASEALTERNATIVER GJENNOM SKJEBERG. 
Planstatus er for denne delen at hovedplan er under utredning paral-
lelt med KU. Vi vil her gjøre oppmerksom på at to av traseene, variant 
l og 2, medfører uakseptable inngrep i fornminner og kulturmiljøer. 
Som eksempel kan nevnes at begge disse ligger svært nær opp til 
~~Ingedal kirke-Bakke-området, et kulturmiljø av stor og nasjonal betyd-
ning, inneholdende betydelige kulturminner fra bronsealder, jernalder 
og middelalder. Variant l skjærer tvers gjennom et større gravfelt på 
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Gjellestad. 
Foreløpig, forut for registreringen, vil vi signalisere at variant 3 
lendst i nordøst virker å være den som medfører minst skadelige inn-
grep, selv om også denne skjærer igjennom et område med store forn-
minne interesser i området Gjellestad-Nordby-Huseby. Her må man forven-
te fornminner også under flat mark, muligens av større omfang. 
HALDEN-KORNSJØ. 
VARIANT 1 OG 2. 
Ut av Halden mot Kornsjø foreligger det to alternativer. Variant 2 har 
en lengre dagstrekning parallelt med og øst for Iddesletta med store 
kulturminneverdier. Et nordlig parti med fornminner strekker seg 
mellom As, Gimmen, Solli og Solberg, og et sørlig mellom Hov, Idd 
kirke, Nordby, Bø og Solstad. Middelalderkirken Idd kirke ligger i 
vestdelen av dette området. De gamle steds- og gårdsnavnene understre-
ker et bosetningsmønster med dype tradisjoner, og middelalderkirken 
har en karakterisisk beliggenhet sentralt i den gamle bygda. Jern-
baneliujen vil virke som en svært uheldig barriere mot øst i dette 
åpne landskapet, og vi vil derfor sterkt fraråde denne varianten og 
anbefale den lange tunnelløsningen variant 1, hvilket også er 
foretrukket i KU med hensyn både til landskap og kulturmiljø. 
STENERSRØD-KORNSJØ. 
Registreringen som fant sted i 1990 for den påtenkte gasstraseen til 
Sverige dekker i stor grad den planlagte jernbanetraseen. Det er re-
gistrert 6 lokaliteter med fornminner som kan berøres, men dette er 
vanskelig å si eksakt fordi kartgrunnlaget er så grovt. Vi tror ikke 
at vesentlige kulturminneverdier her står i fare, og regner med at 
løsninger kan finnes i den videre planlegningen. 
PROGRAM FOR KU FASE Il, FINMASKET. 
GJELDER: DELSTREKNINGENE RAnE-SKJEBERG OG HALDEN KORNSJØ. 
Registrering: 
KU fase I bygger på eksisterende registreringer og kunnskap om kultur-
minner i området, og trekker opp en del overordnete problemstillinger 
hva gjelder landskap og kulturmiljø. Det er forutsatt at fase Il skal 
ha en mer finmasket karakter. Det betinger at det i denne fasen må 
foretas feltregistreringer både når det gjelder legalfredete kultur-
minner (fornminner) og kulturminner fra nyere tid. Dette må komme 
klarere frem i programmet, og det må forutsettes at det avsettes til-
strekkelig tid til gjennomføringen. 
Sammenstilling og evaluerina: 
For å fremskaffe et bilde av de virkninger tiltaket kan få for land-
skap og kulturmiljø, må det legges til rette for en sammenstilling av 
registreringsmaterialet, som omfatter både de legal fredete kulturmin-
nene og kulturminner fra nyere tid. Ved evaluering, som grunnlag for 
tilrådningen av trasevalg og avbøtende tiltak, må det tas utgangspunkt 
i de arbeider som foreligger vedrørende verdikriterier for kulturmin-
ner. Videre må dette materialet under evalueringsfasen sammenholdes 
med landskapsverdier utfra kriterier avgitt i Nordisk Ministerråds ar-
"beide, slik dette er angitt i forslaget til program. 
Under denne fasen bør også stedsanalyser og mulige konsekvenser for 
arealbruk ved endring av tilgjengelighet og trafikkmønstre trekkes inn 
- ~i vurderingen. Svekkelse av tilgjengelighet, f.eks. i by- og 
tettstedsområder, kan få like store konsekvenser for kulturmiljø som 
økt tilgjengelighet og dermed økt utnyttelsespress kan få for 
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kulturlandskap av rural karakter. 
Programmet bør omarbeides slik at ovennevnte forhold blir ivaretatt. 
Det foreliggende forslag til program gjelder for delstrekninger av 
traseen. Selv om det foreligger godkjent program for andre delstrek-
ningeer, bør det forutsettes at hele banestrekningen får en lik be-
handling i KU-sammenheng. Det ligger også store fordeler i at en slik 
behandling kan skje under ett,- også når det gjelder byområdene. En må 
kunne anta at dette vil lette det videre planarbeidet. 
KONKLUSJON. 
Etter en samlet vurdering vil fylkeskonservatoren gå inn for at hoved-
alternativ A velges. Nærmere avklaring av traseføring etter dette al-
ternativ må skje etter forutgående kulturhistoriske registreringer. 
Denne vurderingen må ses i sammenheng med hva som ovenfor er sagt om 
forholdet mellom hovedalternativene og gjennomføringen gjennom Fred-
rikstad og Sarpsborg. 
Sarpsborg 28.desember 1992. 
Fylkeskonservatoren i Østfold. 
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UTSKRIFT AV PROTOKOLL 
1 1 
fra møte i fylkesutvalget 26. januar 1993 
SAK NR. 16/93 KONSEKVENSUTREDNING AV HØVHASTIGHETSPROSJEKTET 
OSLO-KORNSJØ, UTTALELSE 
Votering: 
Fylkesrådmannens innstilling ble enstemmig 
vedtatt. 
Fylkesutvalgets vedtak er etter dette: 
1. Fylkesutvalget gir sin tilsutning til NSBs planer 
om ~ bygge en Jernbanetrase for høyhastighetstog 
p~ strekningen Oslo-Kornsjø innen Jr 2001 etter 
Alternativ A. NSBs forslag til investeringer vil 
gi betydelige fordeler til den lokale/regionale 
trafikken i Oslo- og Akershusregionen ved at 
kapasitets- og regularitetsproblemene blir 
betydelig redusert. 
2. Det er i dag i Follo og Indre Østfold et stort 
marked og et betydelig potensiale for togreisende 
med b~de intercity- og høyhastighetstog. Dette bør 
innebære at NSB i sitt togopplegg sørger for at 
disse togrutene ogsJ stopper ved Ski stasjon som 
er hovedknutepunktet for kollektivtrafikken i 
denne regionen. 
3. Det synes som om NSB i sin planlegging hittil har 
undervurdert nytten for den lokale/regionale 
trafikken ved utbygging av Østfoldbanen. 
4. De avbøtende tiltak som er p~pekt i 
konsekvensutredningen, bør konkretiseres og 
gjennomføres, for derigjennom J redusere de 
negative effektene til et minimum. 
5. Fylkesutvalget ber om at trasevalget gjennom Ski 
se1trum blir nærmere utredet i fase Il, blant 
annet under hensyn til landskapsmessige inngrep og 
støybelastninger for lokalbefolkningen. 
Rett utskrift 
-! -.r-# 





SAK NR. 16/93 KONSEKVENSUTREDNING AV H0YHASTIGHETSPROSJEKTET 
OSLO-KORNSJØ. UTTALELSE 
INNLEDNING OG BAKGRUNN FOR SAKEN 
Akershus fylkeskommunen behandlet en melding med forslag til 
konsekvensutredning av høyhastighetsbanen gjennom Akershus, 
høsten 1991. I forbindelse med behandlingen av fylkesutvalgsak 
162-91 vedtok fylkesutvalget følgende uttalelse: 
1 Fylkesutvalget i Akershus ser positivt p~ NSB's planer om 
utbygging aven banetrase for høyhastighetstog p~ strekningen 
Oslo - Kornsjø. 
2 Fylkesutvalget forutsetter at det blir utarbeidet 
konsekvensutredning for tiltaket. 
3 Konsekvensutredningen bør legges opp slik at de grunnleggende 
vurderingene som er viktige for et prinsippvedtak, synlig-
gJøres gjennom en grovmasket konsekvensvurdering. 
4 Fylkesutvalget anbefaler at den detaljerte delen av konse-
kvensutredningen, i tillegg til meldingas forslag. ogs~ tar 
opp følgende forhold: 
et referansealternativ for & belyse forventet utvikling av 
antall reisende med bil, buss og jernbane dersom den 
planlagte utbyggingen av Østfoldbanen ikke finner sted 
en analyse av konsekvensene et høystandard banenettet ogs~ 
vil f~ for lokale/regionale og intercityreiser i tillegg 
til høyhastjghetstogene som primært betjener den inter-
nasjonale trafi~ken 
konsekvensene n&r det gjelder vannkvalitet, 
barriereeffekter og masseforekomster 
samfunn~økono~iske vurderinger 
konsekvenser ' for fornminner, kulturlandSkap og nyere tids 
kulturminner. 
5 Fylkesutvalget forutsetter at trasevalget i Akershus i 
hovedsak er avklart og vil derfor ikke anbefale at det 
utarbeides, en fylkesdelplan for prosjektet. 
6 Utredningene gjennomføres i nært samarbeid med aktuelle 
fagorganer~ . 
7 Det foruts~ttes ~~ en slik utbygging ikke kommer til 
fortrengsel for ~SB's satsing pA det lokale nett i 
Oslo/Akershusregionen. 
Konsekvensutredningsprogrammet ble seinere revidert, med en fase I 
for grovmaskede utredninger og fase Il for finmaskede utredninger. 
Det er fase I av konsekvensutredningen som nå foreligger. Konse-
kvensutredningen i sin helh~t skal belyse de nødvendige spørsmAl 
for endelig behandling i Stortinget om utbygging og tras~valg. 
I Akershus er det bare fort satt å utrede strekningen Oslo grense-
Ski. i. fase Il. For strekni ~ ' ''~ n Ski-Østfold grense foreligger det 
allereje i all hovedsak ve ' ltte reguleringsplaner. 
Fylkeskommunen avgav en ~ li - t rativ uttalelse til det reviderte 
utredningsprogrammet. I _"l !-. talelsen etterlyste fylkesrådmannen 
en n~rmere analyse av h .l' ~ i ~h etsbanens virkninger for utbygg-
ingsmønsteret i sydlj , el t t o.v hovedstadsområdet, noe som er 
avhengig av NSB's drIftsplaner. Fylkesrådmannens uttalelse til det 
reviderte utredningsprogramet ble sammen med sektoruttalelsene 
./. oversendt NSB . (Uttalelsen følger vedlagt). 
Sammen med konsekvensutredningen ble det utarbeidet en planut-
redning for høyhastighetsprosjektet. Planutredningen gis ut i 
./. sammendragsform og følger vedlagt. Den gir nærmere opplysninger 
om kostnader, markeder og driftsopplegg som er forutsatt i konse-
kvensutredningen. 
OM INNHOLDET I KONSEKVENSUTREDNINGEN 
Konsekvensutredningens fase I som nå er sendt til høring, er delt i 
fire hovedkapitler og et sammendrag. I vedlegget er det redegjort 
for innsendte uttalelser til meldingen med kommentarer, og det gis 
oversikt over utredningsprogrammet videre. 
Gjennom Akershus er det i realiteten bare lagt fram ~n tras~ for 
konsekvensutredning, med unntak av Ski sentrum, hvor to alt.erna-
ti,ver vil bli utredet nærmere. Fra Oslo grense til Ski sentrum er 
banen forutsatt lagt i tunnel. Videre sydover skal banen være i 
dagen fram til Østfold grense; Det er i hovedsak gjennom Østfold at 
man står overfor valg av vesentlige tras~alt.ernativer. 
Når det gjelder anleggskostnader, er det gitt anslag for de ulike 
alternativer. Totalkostnaden for utbyggingen fra Oslo til riks-
grensen er anslAtt til mellom 8 mdr. og 10 mdr. kr, avhengig av 
tras~valg gjennom Østfold. Parsellen gjennom Follokommunene er 
anslått å ha anleggskostnader i utbyggingsperioden på 982 millioner 
kr. 
I kapitlet om konsekvenser for miljø- og naturressurser er det 
redegjort for effektene av dette tiltaket ut fra · både globale og 
lokale/regionale perspektiver. I et større miljøperspektiv er 
effektene av denne høyhastighetsbanen vurdert å være relativt sm&, 
med en redukSjon på omlag 5% i bilbruken pA strekningen og en 
energibesparelse på 0,3% for samferdsel som resultat av over-
føringer fra bil/fly til tog. 
Lokale miljømessige effekter i Folloregionen er omtalt. Det antas å 
være en del negative effekter av et så betydelig inngrep i land-
skapet, noe som berører bAde natur- og la.ndbruksområder, samt endel 
kulturmi.nner. Det foreslås etableri.ng av krysningspunkter e.l . for 
å avbøte eventuelle ulemper for drift av landbruk eller for fri-
luft.slivet. Miljømessige konsekvenser i anleggsperioden er også 
beh3ndlet i sa.ken. 
_~ Når det gjelder trafikkstøy, er det foreslått a bygge støyskjermer. 
Med flytting av internasjonal trafikk til nytt dobbeltspor vil 
dette kunne resultere i at færre personer i Follo blir berørt av 
støy over 60 dB. 
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Samfunnsmessige virkninger er også behandlet. Det er vurdert i 
hvilken grad den nye høyhastighetsbanen vil kunne styrke Norges 
sa~handlingsforhold til Europa. Dette er forlItsatt ~ gi positive 
langsiktige virkninger for næringslivet, spesielt i Oslofjord-
regionen. Utbyggingen er også anslått å kreve ca. 15.000 årsverk 
fram til ferdigstillelse i 2001, noe som vil ha betydelige 
konsekvenser for berørte næringer i området. 
Det er forutsatt i utredningen at høyhastighetstoget ikke skal 
stoppe mellom Oslo og Moss. I denne sammenheng vi] kapa.sitet kunne 
bli frigitt på lokalbanestrekningen Oslo-Ski til fordel for 
lokaltrafikken. Se.1v om den nye ba.nen vil kunne gi en noe kortere 
reisetid, er områdene mellom Ski og Moss vurdert A kunne bli 
forholdsvis mindre attraktive enn de er i dag, nAr reisetiden 
mellom Moss og Oslo p~ høyhastighetstoget vil kunne bli mye 
kortere. 
I hovedsak er det konkludert at 0stfoldbefolkningen vil kunne 
oppleve store fordeler av dette tiltaket, med bAde kortere reisetid 
for pendling ti] 05]0 og med bedre utenlandsforbindelser. 
UTTALELSER 















Samferdselsstyret har vedtatt følgende uttalelse: 
1. Samferdselsstyret gir sin tilslutning til NSBs planer om ~ 
bygge en Jernbanetrase for høyhastighetstog pA strekningen 
Oslo-KornsJø innen ~r 2001 etter Alternativ A. NSBs forslag 
til investeringer vil gi betydelige fordeler til den lokale/-
regionale trafikken i Oslo- og Akershusregionen ved at kapasi-
tets- og regularitetsproblemene blir betydelig redusert. 
2. Det er i dag i Follo og Indre Østfold et stort marked og et 
betydelig potensiale for togreisende med b&de intercity- og 
høyhastighetstog. Dette bør innebære at NSB i sitt togopplegg 
sørger for at disse togrutene ogs& stopper ved Ski stasjon som 
er hovedknutepunktet for kollektivtrafikken i denne regionen. 
J. Det synes som om NSB i sin planlegging hittil har undervurdert 
nytten for den lokale/regionale trafikken ved utbygging av 
Østfoldbanen. 
'-' 
Fy1.k~sla.ndbruksstyret har vedta.tt følgende uttalelse: 
Akershus- fylkeslandbruksstyret har ingen merknader til de 
forhold som kommer fram i konsenvensutredning (fase !) for 
høyhastighetsprosJektet Oslo-KornsJø. Fylkeslandbruksstyret 
har heller ingen merknader til opplegget for det videre 
utredningsarbeidet. 
Fylkeslandbruksstyret anmoder imidlertid om at landbruksetaten 
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tas med i det videre ut r edningsarbeidet, med sikte p~ & finne 
de løsninger som blir til minst ulempe for landbruket. 
T sin uttalelse har he1se- og sosialdirektøren nevnt p~pekt en' del 
positive effekter. særlig den anslåtte reduksjonen i trafikkulykker 
og forurensninger. Det kan i,midlertid bli en del negative konse-
kvenser under anleggsperiode, med tung byggeaktivitet i Follo-
regionen. Det understrekes ":; ' vi.ss usikkerhet i. st.øyberegningene. 
Disse bør utredes noe nærme ,spesielt for befolkningen i 
tettsteder. 
I sin ut t a l e Ise p ~ l~ e r f" K e s ku 1 tur s j e fen p åen de 1 st rek ni n g e r h vor 
tras~en gjør store inngrep i verdifullt. kulturlandskap, og hvor 
detaljer.t p.lan.legging av eventue.1le avbøtende tiltak vil Være 
avgjørende for å bevare disse verdiene. 
Nær.ingssjefen er i tr~d med samferdselsstyrets uttalelse opptatt av 
de mulighetene en effektivi.sering av jernbaneforbindelsen ti.l 
Europa vil kunne gi. I denne forbindelse er togstopp i Ski sv~rt 
viktig for Follo-regionen. 
Miljøvernavdelingen peker på at håndteringen av overskuddsmassene i 
anleggsfasen. og konsekvenser for vann og vassdrag, i liten grad er 
utredet. Avdelingen viser til at dette er forhold som vil bli 
behandlet i utredningens fase Il, og forutsetter at avdelingen da 
aktjvt vil få anledning til å delta i arbeidet. 
FVLKESRAoMANNENS MERKNADER 
En stor del av strekningen for høyhastighetsbanen som går i dagen i 
Folloregionen, er planlagt på detaljniv~, og til dels bygd. Det er 
bare strekninger like nord og syd for Ski, og gjennom Ski sentrum, 
som ikke er fastlagt hittil. Når det gjelder tunnelstrekningen i 
Ski og Oppegård, er traseen ennå ikke fastlagt i detalj. Dette vil 
j.midlertid ha mindre konsekvenser for forhold over bakken. 
N~r det gjelder tras~valg, finner fylkesr~dmannen det naturlig at 
utredningens fase Il også bør omfatte sentrumsområdet i Ski, med 
spørsm~l om å legge den nye banen i tunnel eller .langs den eksi-
sterende banen. KonklUSjonen fra utredningens fase Il vil ogs~ v~re 
avgjørende for om høyhastighetstogene vil ha mulighet for eventuelt 
å stoppe p~ Ski stasjon i framtiden. 
Fy]kesr~dmannen ser i utgangspunktet store fordeler med høyhasti~­
hetstiltaket for hele Oslofjord-regionen. Det vil være mange 
fordeler ved å knytte samferdselsforbindelser mellom hovedstads-
området og Østfold og videre til Gøteborg nærmere til Europa 
forøvrig. En pventuell utbygging vil på lengre sikt kunne gi 
mulighet for bedret tilbud for lokaltrafikk for innbyggerne i Ski 
og Oppegård kommuner. Det bør samtidig utredes nærmere alternative 
driftsopplegg med hensyn til lokaltilbudet for innbyggerne i As og 
Vestby kommuner. 
T forhold til sine tidligere merknader til revidert utrednings-
programmet etterlyser fylkesrådmannen en nærmere vurdering av 
konsekvensene for ulike driftsopplegg. Som påpekt av næringssjefen, 
vil en eventuell stopp på Ski kunne ha stor betydning for framtidig 
næringsutvikling i hele Folloregionen. I en slik vurdering har man 
-~ i dag muligheter for ~ sammenligne med tilsvarende tiltak i andre 
land, som for eksempel i Stockholmsregion. 
Samferdselssjefen understreker ogs~ at det kan være betydelige 
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bedriftsøkonomiske fordeler om høyhastighetstoget stopper på Ski, 
som i praksis er regionens senter, og som vil få styrket sin 
posisjon som trafikk-knutepunkt. Dette vil ha betydning for 
boligbygging og utbyggingsmønster som i liten grad er behandlet i 
konsekvensutredningen. 
Det påpekes her at stoppmønsteret ikke er fastlagt, men gis som en 
forutsetning i konsekvensutredningen. Stoppmønsteret som er lagt 
til grunn i utredningen, er i hovedplanen valgt "med utgangspunkt i 
dagens markedssituasjon og forventet utvikling i ~rene framover." 
Det sies imidlertid at framtidige markedsendringer kan innebære 
endringer i det forutsatte stoppmønsteret. 
FylkesrAdmannen forutsetter at håndtering av overskuddsmassene i 
anleggsperioden og konsekvensene for vann og vassdrag vil bli 
nærmere fulgt opp i fase II: 
FYLKESRADMANNEN 
inn sti l ler 
1. Fylkesutvalget gir sin tilslutning til NSBs planer om å 
bygge en jernbanetrase for høyhastighetstog på strekningen 
Oslo-Kornsjø innen år 2001 etter Alternativ ~. NSBs forslag 
til investeringer vil gi betydelige fordeler til den 
lokale/regionale trafikken i Oslo- og ~kershusregionen ved 
at kapasitets- og regularitetsproblemene blir betydelig 
redusert. 
2. Det er i dag i Follo og Indre Østfold et stort marked og et 
betydelig potensiale for togreisende med både intercity- og 
høyhastighetstog. Dette bør innebære at NSB i sitt tog-
opplegg sørger for at disse togrutene også stopper ved Ski 
stasjon som er hovedknutepunktet for kollektivtrafikken i 
denne regionen. 
3. Det synes som om NSB i sin planlegging hittil har under-
vurdert nytten for den lokale/regionale trafikken ved 
utbygging av Østfoldbanen. 
4. De avbøtende tiltak som er pApekt i konsekvensutredningen, 
bør konkretiseres og gjennomføres, for derigjennom å redu-
sere de negative effektene til et minimum. 
5. Fylkesutvalget ber om at trasevalget gjennom Ski sentrum 
blir nærmere utredet i fase Il, blant annet under hensyn 
til landskapsmessige inngrep og støybelastninger for lokal-
befolkni~gen. 
Oslo, 18. januar 1993 
Knut Bakkevig 







OM: HØYHASTIGHETSPROSJEKTET OSLO - KORNSJØ 
KONSEKVENSUTREDNING 
Det vises til fylkesrådmannens oversendelse av 04.11.92 og møte i planavdelingen 06.01.93. 
Foreliggende konsekvensutredning gir en samlet, grovmasket oversikt over påregnelige 
virkninger av planlagt høyhastighetsbane Oslo - Kornsjø (fase I) og inneholder forslag til 
utredningsprogram for mer detaljerte konsekvensutredninger (fase Il) for to delstrekninger i 
Østfold. 
Forut for konsekvensutredningen ble en melding om prosjektet utarbeidet og sendt på 
høring. Fylkesutvalget i Akershus uttalte seg til meldingen i november 1991. For enkelte 
delstrekninger, bl.a. for strekningen Oslo - Ski, ble det i september 1992 godkjent et mer 
detaljert utredningsprogram (fase Il). Denne utredningen er allerede igangsatt. 
Miljøvernavdelingen er blitt kontaktet for nærmere opplysninger om miljøvernmessige 
/. forhold langs traseen, jfr vedlagte notat av 02.12.92. 
Det går ellers fram av dokumentene at konsekvensutredningsplikten ikke gjelder for 
strekningen Ski-Kambo (fylkesgrensen mot Østfold). Her foreligger det allerede vedtatte 
reguleringsplaner med unntak for en strekning gjennom Vestby kommune (Rustad -
Smørbekk), hvor reguleringsplanarbeidet er under avslutning. Miljøvernavdelingen har 
medvirket i dette reguleringsplanarbeidet. Trasevalget gjennom Ski tettsted er ikke formelt 
avklart, men ifølge opplysninger fra NSB er det overveiende sannsynlig å bruke 
eksisterende trase. For denne traseen foreligger det etter opplysninger fra Ski kommune en 
eldre reguleringsplan. 
Miljøvernavdelingen finner det positivt at det er utarbeidet en samlet konsekvensutredning 
for høyhastighetsprosjektet, . Det er gitt en oversiktlig framstilling av naturvern- og 
friluftslivsinteresser, barrierevirkninger, bl.a. problemer i tilknytning til viltkryssing, 
landskapsmessige forhold, støy og luftforurensninger. Vi har merket oss at de miljøfaglige 
forhold som fylkeskommunen i sin uttalelse til forutgående melding påpekte behov for 
....... nærmere utredning av, bare delvis er ivaretatt i foreliggende utredning. Dette gjelder 
-. _-# 
omfang og håndtering av overskudd: 
liten grad er utredet. Disse forhol l ~l 
strekningen Oslo - Ski, og vil bl; 
Også for de øvrige miljøfaglige . 
etterfølgende detaljerte planlegf 
behov for avbøtende tiltak. 
2. 
sser og konsekvenser for vann og vassdrag som i 
ni rPertid behandlet i konsekvensutredningen for 
pr / miljøvernavdelingen i denne forbindelse. 
t, vi i den videre konsekvensutredning og 
til å vurdere konsekvenser og klarlegge 
Med henvisning til det mer detaljerte utrednings programmet for konsekvensutredning fase 
Il for delstrekningen Oslo grense - Ski og den oppfølging som nå skjer, har vi ingen 
særskilte merknader til foreliggende konsekvensutredning. Vi vil imidlertid understreke 
behovet for medvirkning i det videre plan- og utredningsarbeid for å kunne vurdere 
miljøkonsekvensene mer konkret og klarlegge nødvendige avbøtende tiltak. 
Saksbehandler: Wilhelm Torheim 
Med hilsen 
/ / I"Å / /~ , I . /~ 
. l.}/ { 
/Jan Terter Hanssen 
fylkesmiljøvernsjef 





KONSEKVENSUTREDNING DOBBELTSPORET JERNBANE OSLO-SKI 
Vi viser til konferanse her 10.11.92 og til senere kontakt med Bruer IKB v/Gammelseter 
angående miljøvernfaglige opplysninger i forbindelse med ovennevnte konsekvensutredning. 
Selv om vi senere vil få anledning til å uttale oss til utredningen, kan det være 
hensiktsmessig allerede nå å peke på tre forhold som synes å kreve særskilt oppfølging: 
- Viltinteressene på dagstrekningen Langhus - Ski. 
Det blir i dag lagt stor vekt på å sikre kryssingsmuligheter for elg og rådyr i forbindelse med 
utbygging av større veger og jernbanelinjer. Dette er særlig påkrevet i Follo-regionen der 
det nå planlegges og utbygges tunge nord-sydgående kommunikasjonslinjer på tvers av 
viktige regionale vilttrekk. Trafikksikkerhetshensyn tilsier at viltet bør hindres i å krysse 
transportårene, men en blokkering av kryssingsmulighetene gir mange uheldige 
konsekvenser, bl.a. skade på vegetasjonen i enkelte områder pga overbeiting og en uheldig 
bestandsmessig oppsplitting. Det bør derfor tilstrebes å finne løsninger som både er 
trafikksikkerhetsmessig tilfredsstillende (f.eks. oppsetting av viltgjerde) og som sikrer 
funksjonelle kryssingspunkter for viltet. 
Ifølge våre registreringer går deler av et viktig elgtrekk mellom NesoddenlFrognlÅs og 
østmarka gjennom Ski kommune nord for Ski sentrum. Det er også registrert en betydelig 
bestand av rådyr i områdene på begge sider av jernbanelinja/rv 152 mellom Langhus og Ski. 
Viltkryssingen over jernbanen/riksvegen på denne strekningen representerer ikke noe stort 
problem i dag sammenlignet med forholdene på E 6 og andre veger lenger nord i kommunen 
der det stadig forekommer påkjørsler av elg. Miljøvernavdelingen vil likevel sterkt anmode 
om at det i forbindelse med bygging av nytt dobbeltspor blir lagt til rette for sikre, planfrie 
kryssingsmuligheter for vilt da det nye anlegget vil medføre vanskeligere kryssingsforhold 
(høyere fyllinger, større hastighet) og trolig kreve sikringstiltak (viltgjerde 0.1.). Det må 
også tas i betraktning at eventuell sikring av E 6/andre veger sannsynligvis villede elgen 
sørover og dermed øke presset på strekningen Langhus-Ski. 
Planene for det nye dobbeltsporet viser at viltet i prinsippet har planfri kryssingsmulighet 
helt til tunnelpåslaget syd for Langhus. Tettbebyggelse og eksisterende 
kommunikasjonslinjer er imidlertid til hinder for slik kryssing. Den nærmeste muligheten 
_.synes derfor å ligge ved kryssing av Roås-bekken, hvor profilet for det nye sporet ser ut til å 
-. _-.I> 
være lagt betydelig høyere enn eksisterende linje. Her bør det ligge til rette for en 
broløsning med tilstrekkelig høyde og lengde som viltet kan passere uhindret under. 
Passasjen vil samtidig kunne gi turgåere/skiløpere en trygg kryssing av jernbanelinja. 
En broløsning er også å foretrekke fra' for en høy fylling som vil medføre lukking av 
Roåsbekken over en forholdsvis lang ~kning. 
- Overskuddsmasser 
Som vi har uttalt tidligere, mener vi at de store mengder uttatt masse fra tunnelanlegget i 
utgangspunktet må ses på som ressurser som bør brukes til nyttige formål fremfor å 
betraktes som avfall som skal deponeres, helst så nær anleggsstedet som mulig. Med de 
store mengdene det her er tale om, vil en slik deponering kunne skape betydelige 
miljøulemper. 
En mulighet kan være å knuse steinmassene til pukk, enten på uttaksstedet hvis det ligger 
høvelig til, eller i et eksisterende pukkverk, grustak e.l. Massene kan også mellomlagres for 
senere knusing og bruk i regionen, evnt. for eksport dersom kvaliteten er god nok. 
I den videre utredningen bør det redegjøres for omfanget av overskuddsmasser og 
fordelingen på løsmasser og stein, og hvordan disse massene skal håndteres. Herunder bør 
transportbehov ved mellomlagring og eventuell deponering vurderes. 
- Tverrslag ilJabrudalen 
Ljabrudalen inngår som et sentralt element i grøntstrukturplanen for denne delen av Oslo 
som det er viktig å skjerme fra inngrep og annen negativ påvirkning. Selve tverrslaget blir et 
relativt beskjedent fysisk inngrep, men det må legges vekt på begrense virkningene i 
anleggsperioden mest mulig, og bl.a. hindre avrenning til vassdraget fra anleggsarbeidet. 
Det antas at nødvendige tiltak blir nærmere avklart med Oslo kommune. 
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UTSKRIFT FRA SAMFERDSELSSTYRETS 
MØTEPROTOKOLL 15. DESEMBER 1992 
VEDLEGG FU-ARB-8-93 
SAK.NR. 89/92: UTTALELSE TIL NSB'S H0YHASTIGHETSPROSJEKT PA 
STREKNINGEN OSLO - KORNSJØ. KONSEKVENSUTREDNINGS-
PROGRAM ETTER PLAN- OG BYGNINGSLOVEN 
Øyvind Ruud fremmet følgende forslag om nytt punkt 3.: 
"Det synes som om NSB i sin planlegging hittil har undervurdert 
nytten for den lokale/regionale trafikken ved utbygging av 
Østfoldbanen." 
Enstemmig vedtak: 
Samferdselssjefens innst .il1ing med nytt. punkt 3. foreslått 
a.v Øyvind Ruud ble enstemmig tiltrått.. 
Samferdselsstyrets vedtak er etter dette: 
1. Samferdselsstyret gir sin tilslutning til NSBs planer om 
~ bygge en Jernbanetrase for høyhastighetstog p~ strekningen 
Oslo - Kornsjø innen ~r 2001 etter Alternativ A. NSBs forslag 
til investeringer vil gi betydelige fordeler til den 10kale/ 
regionale trafikken i Oslo og Akershusregionen ved at 
kapasitets- og regularitetsproblemene blir betydelig redusert. 
2. Det er i dag i Follo og Indre Østfold et stort marked og et 
betydelig potensiale for togreisende med b~de intercity- og 
høyhastighetstog. Dette bør innebære at NSB i sitt togopplegg 
sørger for at disse togrutene ogs~ stopper ved Ski stasjon 
som er hovedknutepunktet for kollektivtrafikken i denne 
regionen 
J. Det synes som om NSB i sin planlegging hittil har 
un~ervurdert nytten for den lokale/regionale trafikken ved 
utbygging av Østfoldbanen. 
SAMFERDSELSSTYRET 




UTTALELSE TIL NSB'S HØYHA5ilGHETSPROSJEKT PA STREKNINGEN OSLO -
KORNSJØ. KONSEKVENSUTREDNINGSPROGRAM ETTER PLAN - OG BYGNINGSLOVEN 
1. BAKGRUNN 
Fylkesrådmannen viser i sin henvendelse av 04.11.92 til NSBs brev 
av 22.10.92 hvor det blir bedt om å avgi en uttalelse til både den 
utførte konsekvensutredning for fase I ("grovmasket utredning") og 
til programmet for fase Il ("finmasket utredning"). Jernbanestrek-
ningen mellom oslo og Kornsjø som omfattes av fase Il ligger 
imidlertid i sin helhet utenfor Akershus fylke. 
Overnevnte jernbaneutredning er lagt ut til offentlig ettersyn i 
perioden 23.10.92 - 1.2.93. Fylkesrådmannen har bedt om en uttal-
else fra de berørte sektorer innen 08.01.93. NSBs konsekvensutred-
ning for høyhastighetstog Oslo - Kornsjø følger kun vedlagt til 
samferdselsstyrets medlemmer, mens sammendraget av utredningen er 
vist i Vedlegg 1. Interesserte som ønsker hele NSBs rapport bes ta 
kontakt med samferdselSSjefens kontor. 
2. TIDLIGERE BEHANDLING AV SAKER MED TILKNYTNING TIL NSB. 
Fylkesutvalget behandlet i november 1991 "Melding fra NSB om 
konsekvensutredning for høyhastighetsprOSjektet Oslo - Kornsjø. 
Uttalelse" (sak 162/91) og fattet følgende vedtak: 
"1. Fylkesutvalget i Akershus ser positivt p& NSB's planer om 
utbygging aven banerase for høyhastighetstog p& strekningen 
Oslo - KornsJø. 
2. Fylkesutvalget forutsetter at det blir utarbeidet 
konsekvensutredning for tiltaket. 
3. Konsekvensutredningen bør legges opp slik at de grunnleggende 
vurderingene som er viktige for et prinsippvedtak, 
synliggjøres gjennom en grovmasket konsekvensvurdering. 
4. Fylkesutvalget anbefaler at den detaljerte delen av 
konsekvensutredningen, i tillegg til meldingas forslag, Og5& 
tar opp følgende forhold: 
- et referansealternativ for A belyse forventet utvikling av 
antall reisende med bil, buss og Jernbane dersom den 
planlagte utbyggingen av Østfoldbanen ikke finner sted. 
- en analyse av konsekvensene et høystandard banenett ogs& vil 
fA for lokale/regionale og intercityreiser i tillegg til 
høyhastighetstogene som primært betjener den internasjonale 
trafikken. 
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- konsekvensene nAr det gjelder vannkvalitet, barriereeffekter 
og masseforekomster 
- samfunnsøkonomiske vurderinger 
- konsevenser for fornminner, kulturlandskap og nyere tids 
kulturminner 
5. Fylkesutval~et forutsetter at tras~valget i Akershus i 
hovedsak er avklart og vil derfor ikke anbefale at det 
utarbeides en fylkesdelsplan for prosjektet. 
6. Utredningene gjennomføres i nært samarbeid med aktuelle 
fagorganer. 
7. Det forutsettes at en slik utbygging ikke kommer til 
fortrengsel for NSB's satsing pA det lokale nett i 
Oslo/Akershusregionen. 
Samferdselsstyret behandlet deretter i mai 1992 (sak 38/92) 
uNSB's høyhastighetsprosjekt på strekningen Oslo - Kornsjø. 
Konsekvensutredningsprogram etter plan - og bygningslovens 
§ 33-3. Revidert program for fase I og forslag til program 
for fase Il". Samferdselsstyret fattet følgende vedtak: 
1. Samferdselsstyret ser meget positivt pA NSB's planer om 
utbygging aven banetrase for høyhastighetstog pA strekningen 
Oslo - Kornsjø. o 
2. Samferdselsstyret gir sin tilslutning til NSB's 
konsekvensutredningsprogram for fase Il datert 30.3.92, men vil 
be NSB i tillegg til konsekvensene for høyhastighetstogene ogsA 
belyse nærmere konsekvensene for lokale/regionale- og 
intercityreisene i Oslo/Akershus r~gionen. 
Samferdselssjefen viser dessuten til samferdselsstyresak 113/90 
"Uttalelse til prosjektrapport om ulike alternativ for 
jernbaneforbindelsen Oslo - Gøteborg" der følgende vedtak ble 
fattet: 
"a) Utbyggingen aven rask og moderne Jernbane mellom Oslo-
Gøteborg er svært viktig for kommunikasjonene for hele 
Østlands-omrAdet mot Norden og Europa. Spesielt bør 
strekninger med store kapasitets- og forsinkelsesproblemer 
prioriteres høyt. 
bJ Person- og næringslivets transporter mA tilbys et ' 
transporttilbud av høy standard. Dette innebærer at det mA 
utbygges en Jernbanetrase som kan benyttes av 
høyhastighetstog. Utbyggingen mA sørge for at Jernbanen 
framstAr som et konkurransedyktig alternativ til bAde bil og 
flytransport. Prosjektrapporten om "Nordlenken" synes A .ha 
lagt seg pA et for lavt ambisjonsnivd m.h.t. framtidig 
~tandard og reisetid p~ strekningen. Av den grunn bør en 
opprusting og utbygging av Bohusbanen vurderes nærmere. 
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c) Samferdselsstyret vil uttrykke sin sterke støtte til det 
pAgAende prosjektarbeid med A forsere utbyggingen av jernbanen 
og vegforbindelsen mellom Oslo og Gøteborg, da dagens 
bevilgningstakt er lite tilfredsstillende for A fA realisert 
et framtidsrettet og miljøvennlig transportsystem pA denne 
strekningen . .. 
Akershus fylkeskommune påpekte dessuten under behandlingen av Norsk 
Veg- og Vegtrafikkplan 1994-97 spesielt behovet for samordnet 
utbygging av av 0stfoldbanen/E6 gjennom Vestby. Fylkestinget fattet 
i juni 1992 på denne bakgrunn følgende vedtak <sak 51/92): 
"Akershus fylkeskommune mener det er nødvendig at det 
innen Arhundreskiftet er utbygd en fullverdig motorveg-
forbindelse mellom Oslo og Gøteborg. Samtidig mA ogs~ 
jernbanen være utbygd med to spor p~ strekningen. 
Akershus fylkeskommune mener at utbyggingen av motorveg 
og jernbane i Vestby m6 skje i felles korridor, og ferdig-
stilles i perioden 1994-97. Dette mA i hovedsak finansi-
eres utover de rammer som NVVP 1994-97 i Akershus baserer 
seg pA. Bevilgning til veg og Jernbane mA samordnes sA 
utbygging av begge kan skje samtidig.·' 
Samferds~lsstyret behandlet videre i sitt møte 11. november d.å. 
NSBs forslag til Norsk Jernbaneplan 1994-97 (sak 75/92) og 
fattet bl.a. følgende vedtak: 
"1. Samferdselsstyret ser positivt pA NSBs forslag til Norsk 
Jernbaneplan for . 1994 - 97. Oslo og Akershus har i dag 
over 65% av alle togreiser i Norge. NSBs forslag til 
investeringer pA bane- ' og togmateriellsiden er et viktig 
bidrag til A løse NSBs kapasitets- og regularitets-
problemer pA flere banestrekninger i denne regionen. 
NSBs forslag vil skape et mer attraktivt og effektivt 
j e··r n ba nes y ste m med e t sto r t p o ten s i a l e for f ler e tog -
reisende og dermed bidra til A løse regionens store 
trafikk- og miljømessige problemer, ' Dette innebærer at 
investeringsprosjektenes lønnsomhet bAde samfunns- og 
bedriftsøkonomisk vil bli betydelige. 
2, Den framtidige planlegging og utbygging av Østfoldbanen, 
Vestfoldbanen og ny Gardermoenbane m.v. krever gode 
samarbeidsformer mellom NSB og Akershus fylkeskommune. 
Et mer formalisert samarbeid mellom de 2 parter bør 
etableres. Tilsvarende bør det pA driftssiden etableres 
en hensiktsmessig samarbeidsmodell mellom Samferdsels-
departementet/NSB og Akershus fylkeskommune/SL som sikrer 
at ruteopplegget pA kort og lang sikt er i samsvar med 
befolkningens behov og samordnet med annen kollektiv~ 
trafikk. I det videre planarbeid bør ogsA Gjøvikbanen vies 
økt oppmerksomhet. 
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3. BESKRIVELSE AV ØSTFOLDBANEN FOR HØYHASTIGHETSTOG 
NSB anbefaler en utbygging av bane for høyhastighetstog mellom 
Oslo og Gøteborg via Kornsjø. Utbyggignen bør skje i en korridor 
som følger dagens 0stfoldbane og med en standard som tillater 
kjøring med en maksimalhastighet på minst 200 km/h med konvensjo-
nelt ikke-krengende togmateriell. 
I det foreslåtte konseptet vil reisetiden til Gøteborg mer enn 
halveres i forhold til i dag. Konseptet inneholder også et opplegg 
for InterCitytog på strekningen Oslo S - Halden med reisetider på 
mellom 40 og 50 prosent av dagens. 
Utbyggingen vil være bedritsøkonomisk lønnsom for NSB. Prosjektet 
vil også ha en rekke positive virkninger både for brukere av tog, 
næringslivet i Oslo-regionen og for samfunnet for øvrig, blant 
annet gjennom sysselsettingseffekter og redusert forurensning. 
I sammendraget som følger vedlagt er det redegjort for vurderingen 
av Alternativene A, B og C. NSB anbefaler ut i fra en samlet vur-
dering Alternativ A som følger dagens trase via Østfoldbyene Moss, 
Fredrikstad, Sarpsborg og Halden (kfr. Vedlegg 1). 
4. SAMFERDSELSSJEFENS VURDERINGER 
Samferdselssjefen har spesielt merknader til følgende 3 forhold når 
det gjelder NSBs konsekvensutredning om høyhastighetsprosjektet 
Oslo - Kornsjø. 
4.1. Undervurdering av nytteverdien til den lokale/regionale trafikken 
Samferdselssjefen men~r NSB har undervurdert nytten for den lokale/ 
regionale trafikken ved utbygging av Østfoldbanen til en høystan-
dard 2-spor trase. Passasjertrafikken på eksempelvis strekningen 
Ski - Oslo er i dag på over 4 mill. passasjerer/år sammenlignet med 
1,2 passasjerreiseriår for intercity og utenlandstrafikken på 
samme strekning. M.a.o. den lokale trafikken er 4 ganger så stor. 
Samferdselssjefen kan videre nevne at bare ved hovedknutepunktet i 
Follo, Ski jernbanestasjon, er antall togreisende på ca. 2,5 mill. 
pr. år. 
I de forskjellige alternativene A, B og C i rapporten har man 
beregnet verdien av tidsbesparelsene for intercity-reisene til ca. 
40 mill. kroner/år, mens lokaltrafikken kun er oppført med en nytte-
verdi på ca. 16 mill. kr./år. Dette stemmer dårlig med det som er 
anført ovenfor når det gjelder lokaltrafikkens størrelse. Et nytt 
dobbeltspor vil også kunne gi betydelige fordeler for direkte. 
lokal/regionale reiser mellom Ski - Oslo. Reisetiden ved en direkte 
forbindelse vil reduseres til 12 min. sammenlignet med dagens 
reisetid på 30 - 35 minutter. Tidsbesparelsen bare for reisende fra 
Ski stasjon blir dermed en timepris på 40,- kroner for arbeids-
rei s er : kr. 4 O , - x 2, 5 mi 11. rei s er' x 1 /3 tim e = 3 2 ro i Il/år. 
Med andre ord verdien av tidsbesparelser for reisende fra kun 
Ski stasjon er det dobbelte av det utredningen legger til grunn for 
lokaltrafikken på hele strekningen Oslo - Kornsjø. Samferdsels-
Sjefen mener denne undervurderingen resulterer i et for lavt nytte-
/kostnadsforhold for hele prosjektet uansett valg av alternativ. 
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Samferdselssjefen savner dessuten i utredningen en strekningsvis 
vurdering av nytte-/kostnadsfor~oldet. En slik strekningsvis opp-
deling vil på en bedre måte sy ' iggjøre nytteverdien på de ulike 
delstrekningene. I Oslo og ~ke 1us-regionen finner tross alt 65% 
av alle togreisende i Norge . ~t er spesielt på innerstrek-
ningene Oslo - Ski/Lillestr : r at man har et svært stort 
antall togreiser p.~ . at .Jget her er konkurransedyktig sammen-
lignet med bruk av bil både tids- og prismessig. 
4.2 Trafikkopplegget for høyhastighets- og regional/lokaltog 
Follo-regionen har i dag ca. 100 000 innbyggere. Hovedknutepunk-
tet for kollektivtrafikken er Ski stasjon med gode omstignings-
forhold for tog- og busstrafikanter. I tillegg er det anlagt et 
stort antall gratis innfartsparkeringsplasser tilknyttet stasjons-
området. Togene fra Vestre og østre Linje av Østfoldbanen møtes i 
Ski. Dette innebærer at også svært mange trafikanter fra ~skim/Mysen 
i Østfold også benytter Ski som omstigningspunkt og for innfarts-
parkering. Samferdselssjefen mener derfor at både intercity/uten-
landstog og det planlagte høyhastighetstoget bør ha stopp ved Ski 
stasjon. ~lternativt ville disse trafikantene måtte reise til Oslo 
S eller Moss for av- og påstigning til intercity- og høyhastig-
hetstog. Dette vil representere et dårlig tilbud for svært mange 
potensielle kunder fra Follo og Indre Østfold. 
Trasealternativene 
NSB har vurdert 3 trasealternativer og anbefaler ~lternativ ~. 
Dette alternativet følger stort sett dagens jernbanetrase via 
Østfoldbyene Moss, Fredrikstad, Sarpsborg og Halden. NSB legger 
til grunn at både intercity/utenlandstrafikken og høyhastighets-
togene skal kunne kjøre i en topphastighet på 200 km/time. 
Som en første fase synes samferdselssjefen at ~lternativ ~ er et 
rimelig valg. Dette alternativet vil sikre en nødvendig framdrift 
og finansiering av 2 spor mellom Oslo og Kornsjø innen år 2001. 
Dette innebærer at reisetiden for togreisende mellom Oslo -
Gøteborg reduseres til 2 timer 15 minutter. Samtidig vil den regio-
nale og lokale trafikken oppnå store fordeler både tids- og tra-
fikkmessig i nærmeste framtid. 
Neste fase bør være en ytterligere forbedring av jernbanetraseen og 
vognmateriellet slik at togreisende på Østfoldbanen får en 
ytterligere forbedring både tids- og kvalitetsmessig. 
S. SAMFERDSELSSJEFENS INNSTILLING 
Samferdselssjefen tillater seg på bakgrunn av det forannevnte å 
inn sti l l e 
t. Samferdselsstyret gir sin tilslutning til NSBs planer om 
å bygge en jernbanetrase for høyhastighetstog på strek-
ningen Oslo - KornSjø innen år 2001 etter ~lternativ ~. 
NSBs forslag til investeringer vil gi betydelige fordeler 
_. -~ til den lokale/regionale trafikken i Oslo og ~kershus­




2. Det er i dag i Follo og Indre Østfold et stort marked og et 
betydelig potensiale for togreisende med både intercity- og 
høyhastighetstog. Dette bør innebære at NSB i sitt togopp-
legg sørger for at disse togrutene også stopper ved Ski 
stasjon som er hovedknutepunktet for kollektivtrafikken i 
denne regionen. 
Oslo, 14 oktober 1991 
Torn E; Granquist 
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HØYHASTIGHETSPROSJEKTET OSLO-KORNSJØ - JERNBANEUTREDNING 
Helse- og sosialdirektøren ser flere positive effekter aven 
utbygging av Østfoldbanen til høyhastighetstog. De viktigste 
effektene vil være 
- Nedgang i trafikkulykker. 
Høyhastighetstogene vil få høyere sikkerhet ved planoverganger, 
mens den kanskje største effekten vil ligge i økt bruk 
av kollektivtrafikk. Overført trafikk fra veg til jernbane vil, 
i følge rapporten, medføre en beregnet nedgang i personskade-
ulykker på ca. 20 pr . år på hovedvegnettet. 
- Kommunikasjon og befolkningsutvikling. 
Prosjektet vil medføre en halvering av reisetiden fra Østfold og 
Akershus inn til Oslo, noe som vil være stor forbedring for folk 
som er bosatt i denne delen av Akershus og Østfold, men som 
jobber i Oslo. Akershuskommunene og Østfoldbyene v< l kunne 
tilrettelegge for mer attraktive boligområder med en slik 
forbedret offentlig kommunikasjon til Oslo. 
- Redusert forurensning. 
Når det gjelder forurensning, forutsettes det at banen skal 
drives med vannkraftbasert elektrisitet, noe som vil medføre 
reduserte utslipp til luft. I tillegg vil effekten av overføring 
fra vegtrafikk til tog gi redusert forurensning . 
De negative konsekvensene aven omlegging vil i første rekke være 
- Konsekvenser i anleggsperioden. 
Anleggsstøy, forurensning og anleggstrafikk vil kunne bli til 
plage for nærliggende bebyggelse. Forebygging av slike forhold 
bør inngå i planleggingen. Sosiale konsekvenser av 
anleggsvirksomhet vil i dette tilfellet antakelig ikke være av 
betydning pga. anleggsperiodens korte varighet,men nødvendige 
forebyggende tiltak bør vurderes. 
Oscarsg t 30 
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I forbindelse med byggingen av ny jernbanetrase er det forutsatt 
at nærliggende boliger skjermes. Rapporten viser til at det er 
stor usikkerhet knyttet til støyberegningene, og at 
traseføringen gjennom byene er uavklart. Dette er forhold som 
bør utredes, slik at befolkningen som blir berørt kan skjermes. 
~~
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H0YHASTIGHETSPROSJEKTET OSLO-KORNSJ0 - JERNBANEUTREDNING 
KONSEKVENSUTREDNING ETTER PLAN- OG BYGNINGSLOVEN 
Vi viser til brev, datert 4.11.92 
Næringssjefen er enig i de vurderinger som er gjort i utredningen som 
gjelder begrunnelsen for prosjektet og vurderingen av den 
samfunnmessig nytten aven effektivisering av jernbaneforbindelsen 
med Europa. 
Når det gjelder spørsmålet om trasevalg og stoppesteder vil nærings-
sjefen påpeke at banen er planlagt uten stoppesteder i Akershus. Fra 
fylkeskommunens side blir det lagt vekt på å utvikle Follo som 
næringsregion. Tilknytning til den nye jernbaneforbindelsen vil være 
en betydelig faktor i denne forbindelsen. Det er derfor ønskelig at 
det i regionen blir anlagt stoppested for høyhastighetsforbindelsen, 
Ski peker seg da ut som et naturlig sted. Næringssjef~n vil anbefale 
at fylkesrådmannen i sin uttalelse til saken peker på nødvendigheten 
av at høyhastighetstoget kan stoppe i Ski. 
BES0KSADRESSE: 
Tulllns gate. 6 
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H0YHASTIGHETSPROSJEKTET OSLO - KORNSJ0 JERNBANEUTREDNING 
KONSEKVENSUTREDNING ETTER PLAN- OG BYGNINGSLOVENS BESTEMMELSER 
Det vises til brev fra fylkesrådmannen datert 04.11.92 . Saken skal 
behandles i fylkesutvalget, og sektorene blir bedt om å avgi 
uttalelse. 
Arbeidet med planer for nytt jernbanespor gjennom Follo har pågått 
gjennom flere år. Fylkeskultursjefen har avgitt følgende 
uttalelser i saken: 
Uttalelse datert 20.09.91 til "Forslag til reguleringsplan med 
reguleringsbestemmelser for NSB, dobbeltspor Ski Moss, parsell 
Ski - As", Uttalelsen gjelder automatisk fredede kulturminner. 
Reguleringsplan for strekningen As - Tveter ble godkjent i 1990 . 
Fylkeskultursjefen hadde ingen merknader. 
Dobbeltsporet er ferdig utbygget på strekningen Tveter - Rustad. 
Uttalelse til melding vedrørende NSBs høyhastighetsprosjekt Oslo -
Kornsjø, kulturstyresak 93/91. Vedtaket av 18.11.91 siteres: 
"Fylkeskulturstyret har ingen prinsippielle innvendinger mot den 
fremlagte meldingen, men forbeholder seg retten til å komme tilbake 
til saken når det gjelder trasevalg og endringer i eksisterende 
planer". 
Uttalelse datert 09.10.92 til "NSB dobbeltspor Ski - Moss, ny 
jernbane Smørbekk - Rustad og ny E6 Østfold grense - Vestby, regis-
trering av kulturminner". 
Uttalelse datert 13.11.92 til "Hovedplan Oslo S - Ski, konsekvens-
utredning fase Il, kulturminner fra nyere tid og automatisk fredede 
kulturminner". 
Sammendrag av tidligere uttalelser 
Traseføringen for høyhastighetstog er stivere og kan vanskeligere til-
passes landskapet enn den eksisterende jernbanelinje. Den nye traseen 
er planlagt gjennom flere sårbare kulturlandskap. Valg av linjeføring 
på detaljnivå vil ha avgjørende betydning for bevaring av den kultur-
historiske verdi i disse områdene. 
Bes0ksa.dresse 
Tulllns ga.te. 6 
0166 Oslo l 
Postadresse 
Boks 6888. St. Ola.vs Pla.ss 
0130 Oslo 1 
(m~tte-h)ku-nab-rk 
Telefon Telefax 






Gjennom Akershus fylke er traseen planlagt i tunnel på tre streknin-
ger. Den lengste strekningen, fra Oslo grense til Roås i Ski kommune, 
er beregnet til ca. 9,75 km. Tunnelarbeidet vil medføre betydelige 
masseuttak, stor anleggstrafi~k og behov for midlertidige og varige 
deponier. 
For områdene som berøres ( by gingen, enten det er tunnelarbeid 
eller arbeidet med leggir ' ~eltsporet i dagen, vil det være av 
stor betydning at arbe~ . UlI 0L es på en hensynsfull måte i forhold 
til landskapet. By~~iI1~ av nye anleggsveier og bruk av eksisterende 
veinett må ikke sette varige spor i kulturlandskapet. 
Flere landskaps- og kulturmiljøområder har stor verdi i kulturhisto-
risk sammenheng og må derfor holdes utenfor anleggstrafikk og massede-
ponier. Det gjelder også midlertidige deponier. 
Parsell Oslo grense - Ski: 
Landskapsdraget nord for Ski stasjon med blant annet gårdene Roås 
og Ense og Roåsbekken med mølleruiner. 
Moreneryggen ved Ski stasjon med automatisk fredede kulturminner 
og gammel bosetning. 
Den eksisterende skjæringen gjennom morenen må bevares uendret og 
eksisterende sportraseer benyttes. 
Ved Ski sentrum er det ikke utarbeidet planer for den endelige traseen 
Trase for omkjøring vest for Ski stasjon foreligger som idealternativ 
og er ikke vurdert av fylkeskonservator på nåværende tidspunkt. Det 
samme gjelder planer for utvidelse av Ski stasjon. Slik traseen vest 
for Ski er antydet i konsekvensutredningen vil den berøre gårdene Roås 
gnr. 121 bnr. 1, Tallaksrud gnr. 127 bnr. 1, Ense gnr. 130 bnr. 1 og 
Hebekk gnr. 129 bnr. 1. Samtlige gårder har Se frak-registrert bebyg-
gelse. Vår endelige uttalelse til disse alternativene vil bli avgitt 
når det foreligger mer detaljerte planer. 
Parsell Ski - Østfold grense: 
NSB er igang med utbyggingen av dobbeltsporet Ski - Moss . . Utbyggingen 
er fullført fra Tveter stasjon forbi Vestby til Rustad. I området 
mellom Rustad og Sonsveien legges høyhastighetsbanen lenger vest enn 
eksisterende jernbanetrase. Den nye traseen vil berøre flere jord-
brukslandskap med kulturminner både fra nyere tid og kulturminner som 
er automatisk fredet. Områdene har regional verdi. 
Kulturlandskapet ved Nordre Tømt, Glemme og Kjenn. 
Kulturlandskapet ved Nordre Gjøistad. 
Området rundt Hølen og Hølenelva - Området ved Såner stasjon. 
Arkeologiske undersøkelser 
Universitetets Oldsaksamling har på vegne av fylkeskultursjefen regis-
trert E6/dobbeltspor-traseene i Vestby. Det er funnet steinalderloka-
liteter flere steder langs traseen. Disse må søkes frigitt og dokumen-
teres før arbeidet tar til. 
Oldsaksamlingen vil forestå undersøkelser av fornminner knyttet til 
høyhastighetsbanen og opprustingen av E6 i Akershus og Østfold. De har 
_~ar i brev datert 20.11.92 beskrevet arbeidet: 
(mette-h l ku-nsb-rk 
Il 
Registrering av planforslagene. 
Flateavdekking med maskin i deler av traseen for å påvise fornminner. 
Utgraving av frigitte fornminner og fornminner som blir påvist ved 
flateavdekkingene. 
Kostnadene til undersøkelsene dekkes av tiltakshaver. Disse undersø-
kelsene omfatter ikke traseene Oslo grense - Ski. Trasealternativene i 
dette området må registreres med henblikk på ikke-synlige automatisk 
fredede kulturminner. 
UTTALELSE 
Traseen berører ikke kulturmiljøer som berettiger til innsigelse mot 
planene. Av den grunn har de enkelte uttalelsene som er avgitt i saken 
ikke blitt lagt fram for kulturstyret til behandling. 
Høyhastighetsbanen går gjennom verdifullt kulturlandskap: 
Landskapsdraget nord for Ski stasjon med blant annet gårdene Roås 
og Ense og Roåsbekken med mølleruiner. 
Moreneryggen ved Ski stasjon med automatisk fredede kulturminner 
og gammel bosetning. 
Den eksisterende skjæringen gjennom morenen må bevares uendret og 
eksisterende sportraseer benyttes. 
Kulturlandskapet ved Nordre Tømt, Glemme og Kjenn. 
Kulturlandskapet ved Nordre Gjøistad. 
Området rundt Hølen og Hølenelva - Området ved Såner stasjon. 
Valg av linjeføring på detaljnivå vil ha avgjørende betydning for be-
varing av den kulturhistoriske verdi i disse områdene. Kulturminne-
vernmyndighetene bør. i den grad det er nødvendig. fortsatt kunne 
delta i prosjektmøter ved detaljplanleggingen. 
Der jernbanetraseen fører til store inngrep i terrenget, må det 
iverksettes avbøtende tiltak. 
I den grad det vil bli nødvendig med inngrep under anleggsperioden i 
de områdene som er omtalt. må avbøtende tiltak settes i verk og om-
rådene må tilbakeføres til eksisterende stand . 
Med vennlig hilsen 
t 1!:::{!.E:: f&4 fylkeskultursjef 
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Fylk~landbruksstyret i Akershus 
Møte: 17. desember 1992 
Sak nr. 02999110090 DIP Offsak nr. 92/1209 
KONSEKVENSlITREDNING ETTER PLAN- OG BYGNINGSLOVENS 
KAP. VII-a. HØYHASTIGHETSPROSJEKT OSLO - KORNSJØ. 
På bakgrunn av melding etter plan- og bygningslovens § 33 er det utarbeidet en konse-
kvensutredning for dette prosjektet. I henhold til vedtatt utredningsprogram deles 
konsekvensutredningen i to faser. Første fase av utredningsarbeidet, som her foreligger, 
er en grovmasket utredning. Sammendraget fra denne utredningsfasen følger vedlagt. 
Detaljeringsnivået tilsvarer fylkesdelplan. Konsekvensene blir ikke beskrevet i detalj, men 
konfliktpotensialet søkes belyst. På bakgrunn av første utredningsfase skal valg av 
prinsippalternativ for traseen foretas. 
Neste utredningsfase vil innebære en utdypende og mer detaljert konsekvensutredning i 
forbindelse med de aktuelle kommunedelplaner. 
TRASEBESKRIVELSE 
Som det går fram av beskrivelsen av de ulike traseaIternativene i vedlagte sammendrag, 
er det i hovedsak eksisterende trase som ligger til grunn for alternativene i Akershus. 
Kravet til hastighet (200 km/t) tilsier imidlertid at en del kurver må rettes ut. Bortsett fra 
strekningen mellom Rustad og Sonsveien følges dagens korridor. Kart som viser traseen 
. gjennom Akershus legges fram i møtet dersom styret ønsker det. 
KONSEKVENSER FOR LANDBRUKET 
Strekningen fra Ski til Østfold grense er under detaljplanlegging/utbygging, og er unntatt 
fra kravet om konsekvensutredning. Disse områdene inngår imidlertid i den utrednings-
fasen som nå foreligger. 
I 
I 
Det er i utredningen sagt at traseen går gjennom store områder som i JA V er ang1tt som 
A-områder. Det direkte arealtapet i Akershus er oppgitt å være ca. 220 dekar dyrka jord 
og ca. 100 dekar skog. Det alt vesentlige av dette arealet befinner seg imidlertid syd for 
Ski. Planer for jernbane gjennom disse områdene er tidligere behandlet av fylkesland-
bruksstyret. Nord for Ski går den nye traseen hovedsakelig i tunnel, slik at landbruksare-
aler i liten grad berøres. 
Det sies videre i utredningen at evt. ulemper for landbruket som følge av redusert 




SAMFUNNSMESSIGE VIRKNINGE ~ V PROSJEKTET 
Når det gjelder samfunnsmessige v; rt :r prosjektet belyser den framlagte utrednin-
gen: 
* leveranser av varer og tjf 
* sysselsettingsmessige v:- 6Ci 
* virkninger for na;ring.)l.! vet 
* virkninger på befolkningsutvikling og utbyggingsmønster 
* sosiale og velferdsmessige virkninger 
Når det gjelder leveranser av varer og ~enester er det i utredningen forutsatt at det er 
næringslivet i OslolAkershus og Østfold som står for dette. Det er beregnet en syssel-
settingsmessig virkning av dette tiltaket på ca. 3500 årsverk i Akershus i u~yggings-
perioden 1992-2002. · . 
I et mer internasjonalt perspektiver strekningen Oslo - Kornsjø første ledd i en opprustet 
jernbaneforbindelse fra Oslo til Hamburg. En slik opprusting vil føre til at reisetiden fra 
Oslo til København blir ca. 4 timer. Det vil bl.a. kunne føre til at Sør-Norge blir mer 
interessant som turistmål for befolkningen i Danmark og nordlige deler av Tyskland. 
Høyshastighetsprosjektet vil også redusere gjennomsnittlig transporttid for gods fra Oslo 
til Hamburg fra ca. 30 timer til 12 timer. Dette anses som svært viktig for næringslivet i 
Osloregionen. 
Når det gjelder prosjektets virkning på befollmingsutvikling og utbyggingsmønster, antas 
det at slike virkninger i første rekke vil gjøre seg gjeldene i Østfold .. Kortere reisetid vil 
gjøre det mer attraktivt å bo i Østfold og pendle til Oslo. 
En indirekte virkning av prosjektet for Folloregionen vil være at regulariteten for 
lokaltrafikken kan bedres i og med at det skal bygge nytt dobbeltspor mellom Oslo og Ski 
for høyhastighetstoget. Høyhastighetstoget skal ikke ha noe stopp i Follo. 
UTREDNINGSFASE Il 
I denne fasen vil traseen bli tegnet inn på kart i målestokk M = 1 :5000 for områdene 
utenfor tettbebyggelsen. 
Når det gjelder virkningene for landbruket skal det ses både på direkte og indirekt~ 
konsekvenser. Mulighetene fe" tilbakeføring av areal skal vurderes. 
Følgende landbruksmessige forHold skal være med i denne utredningsfasen: 
* arealregnskap 
- dyrka mark 
- dyrkbar mark 
- skog fordelt på høy, middels og lav bonitet 
* berørte gårdsanlegg 
* berørte eiendommer 
* arrondering 
* tilgjengelighet 




* avbøtende tiltak 
2i 
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FYLKESLANDBRUKSSJEFEN OG FYLKESSKOGSJEFENS FORSLAG TIL 
UTTALELSE: 
Akershus fylkeslandbruksstyre har ingen merknader til de forhold som kommer 
fram i konsekvensutredning (fase n for høyhastighetsprosjektet Oslo S - Kornsjø. 
Fylkeslandbruksstyret har heller ingen merknader til opplegget for det videre 
utredningsarbeidet. 
Fylkeslandbruksstyret anmoder imidlertid om at landbruksetaten tas med i det 
videre utredningsarbeidet, med sikte på å finne de løsninger som blir til minst 
ulempe for landbruket. 
ro 
UTTALELSE: FORSLAGET TILTRES ENSTEMMJG 
REIT UTSKRIFTr 
I 
, . AKERSHUS 
. FYLIæSKOMMUNE 
NSB Hovedkontoret 
Avdeling for strategi og mil 




Deres ref. 90/2377,512 
Vår ref. 840/92/PA 
Ark. Q62 
Dato 02.07.92 
UTTALELSE TIt REVIDERT KONSEKVENSUTREDNINGSPROGRAM FOR FASE I OG 
FORSLAG TIL FASE Il 
Det vises til revidert program for konsekvensutredning av høyhastig-
hetsprosjektet av 30.03.1991. Det vises forøvrig til brev av 8.4.92 
hvor det ble bedt om utsettelse av uttalelsesfristen. 
Fylkesrådmannen har fremlagt det reviderte programmet for de berørte 
fylkeskommunale fagetater og oversender med dette uttalelsene. Vi 
gjør NSB spesielt oppmerksom på følgende merknader, og ber om at de 
tas inn i utredningsprogrammet: 
.1. 1 Miljøvernsjefen 
Det etterlyses i utredningsprogrammets kapittel Sen egen post hvor 
bruken av tunnelmassene er drøftet av hensyn til miljømessige 
virkninger . 
. 1. 2 Samferdselsstyret Samferdselsstyret har fattet følgende vedtak: 
Samferdelsstyret gir sin tilslutning til NSB's konsekvens-
utredningsprogram for fase Il datert 30.3.92 men vil be NSB i 
tillegg til konsekvensene for høyhastighetstogene ogs~ belyse 
nærmere konsekvensene for lokalelregionale- og intercityreisene 
i OslolAkershus regionen . 
. 1. 3 Næringssjefen Næringssjefen vil ikke ta standpunkt til behov for en 
ytterlig utredning av nærings- og sysselsettingsspørsmål i Fase II, 
før man er kjent med resultatene fra Fase I . 
. 1. 4 Fylkeskultursjefen Kultursjefen vil tilføre at prosjektet kan 
ventes å bidra til økt "fritidspendling"fra Akershus og mot Oslo som 
resultat av bedret transporttilbud. Dette spørsmålet sees i 
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Fylkesrådmannen vil videre påpeke spørsmålet som ligger bak endel av 
sektoruttalelsene, om hvilken grad utbyggingsmønsteret og spesielt 
senterstrukturen i Oslonære områder kan bli påvirket av ny 
høyhastighetsbane. I notatets pkt. 7.3, "Utbyggingsmønster og 
boligbygging", vektlegges endringer som kan gi vekstimpulser for 
0stfoldkommuner. En savner imidlertid en drøfting av effekter i 
Folloregionen. 
Fylkesrådmannen etterlyser derfor i utredningsprogrammet en vurdering 
av høyhastighetsbanens virkninger for utbyggingsmønsteret i sydlige 
deler av hovedstadsområdet. Disse virkninger vil også være avhengige 
av NSB's driftsplaner for lokal banenettet og tettsteders forhold til 
høyhastighets forbindelsen. Dette spørsmålet har spesielt betydning 
for den framtidige rolle og utviklingspotensialet for Ski sentrum som 
er oppfattet i mange sammenhenger" som regionssentrum i Follo. For å 
belyse disse spørsmål kan man blant _annet hente erfaringer fra andre 
land hvor høyhastighetsbaner er eta~lert, og fra utredninger i 
forbindelse med hovedflyplassen. 
Forøvrig ser fylkesrådmannen meget positivt på forslaget til 
utredningsprogram, både Fase I og Fase Il. Dette vil kunne bidra til 






04/02 'S3 13:45 fr0S 285411 




NSB Strategi og miljø, 
v/OveringeniØr Per Pedersen 





Fra/From 1:4 x Alg O~ 2? O" 't ( ) 
Dato/Date Ant. sider/No. of pages l 
3M/BetIt. rY. 1869 
postbokS 83 
1640 MDE 
Telefon (09) 284411 
Telefax (09) 285411 
Råde, 04.02.93 
NSBs HØYHASTIGBETSPROSJEKT OSLO - KORNSJØ - UTTALELSE. 
Råde formannskap behandlet ovennevnte sak i møte den 03.02.93, 
F.sak 25/93. 
Råde kommune vil komme med følgende uttalelse til de fremlaqte 
dokumentene i denne fasen av NSBs Høyha~ti9hetspl:'osjekt: 
1. Til Hovedrapport-Jernbaneutredning for 
Bøyhastighetsprosjektet Oslo-Kornsjø: 
Råde kommune mener at Råde stasjon fortsatt må opprettholdes som 
Ie-stasjon, slik den er i dag. 
Dette fo~di Råde stasjon er en viktig avlastingsstasjon for 
le-pendlere fra nordlige deler av Sarpsborg og Fredrikstad 
kommuner, med sin strategiske beliggenhet nord for disse store 
bykommunene. MiljØmessig og transportØkonomisk vil det være 
positivt at IC-pendlere bruker bil ut av byområdene (til Råde) 
for å ta toget nordover på morgenen oq motsatt på eftermiddagen, 
isteden fo~ å bidra til A øke kØene inn og ut av byene i 
rushtiden. 
En opprettholdelse av Råde stasjon som Te-stasjon vil også være 
-~viktiq for kommunens betydning som boligområde for le-pendlere i 
fremtiden. 
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2. Til KonBekYeoøutredning fase I for hele strekninqen 
Oslo-Kornsjø: 
Ut fra den grovrnaskede konsekvensutredningen som er foretatt 
mener Råde kommune at de mil.jømessig sto.te negative 
konsekvensene knyttet til traseealternativ Bl viser at denne 
traseen ikke kan være et aktuelt alternativ. 
Råde kommune Ønsker å vurdere ulike avbøtende tiltak for å 
tilpasse en stivere linjefØring til landskapet langs 
eksisterende jernbanetrase. 
3. Til Forslag til Program for konBekvensutredning fase Il for 
strekningene Råde-Skjeberg og Halden-Kornsjø: 
HØyhastiqhetsprosjektet vil kunne medføre store samfunnsmessige 
konsekvenser lokalt. Dette er konsekvenser som må utredes med 
utgangspunkt i den enkelte kommunes planer og behov. Derfor har 
Råde kommune en del kommentarer til forslaget til program for 
konsekvensutredningens fase Il. 
Til forslagets pkt 5.3. 
Det vil også være vilttig å beregne støy i mer spredtbygde strøk 
i denne fasen. 
Til forslagets pkt 5.4.1: 
Det må også vurderes 09 visualiseres tunelløsninger i denne 
fasen, fordi dette er det viktigste tiltaltet fOl" å avbØte større 
landskapsinngrep som kan ødelegge hele eller deler av natur- og/ 
eller kulturlandskapet. 
Til forslaqets pkt 7.1: 
Det bØr i denne fasen vurderes ulike tiltak for å avbøte 
trafikkulykker. 
Til forslaqets pkt 7-2.: 
Lokale og regionale sysselsettingsvirkninger av høyhastighets-
prosjektet bør vurderes i denne fasen. 
93UMjMJ.993!RADEBREV 
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Til forslagets pkt 7.3: 
I denne fasen bør det lokale utbYQ9inqsmØnsteret vurderes, dette 
med utgangspunkt i kommuneplanen og høyhastighetsprosjektet. 
Til forslagets pkt 7.4: 
Lokale konsekvenser av sosial og velferdsmessig art bØr også 
vurderes i denne fasen. 
Til forslagets pkt 9= 
Det presiseres at en sammenstillende analyse bØr være knyttet 
opp mot den enkelte kommune og den enkelte kommuneplan. 
4. Felleo uttalelse Østfold. 
Råde kommune slutter seg til forslaget til felles uttalelse fra 
Østfold om en NSBs Høyhastiqhetsprosjekt_ 
Med hilsen ~) 
~. ' /' ''~ . ... " ~." ... 
Ulla E. MOBSik 
formannsk.sekr. 
-= _ ... 
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I ØSTFOLD 
Postboks 1151, 1631 GAMLE FREDRIKSTAD 
NSB 
Konsernstab strategi og miljø 
Postboks 1162 Sentrum 
Fredrikstad, 3. febru 1993 
0107 OSLO 
Att.: overing. Per Pedersen 
UTTALELSE HØYHASTlGHETSPROSJEKT OSLO S - KORNSJØ 
Naturvernforbundet i Østfold (NiØ) har tidligere avgitt en uttal-
else ad. høyhastighetsprosjektet som innspill til Østfold fylkes-
kommunes arbeid med saken. ,Uttalelsen, som er datert 8/12-92, er 
./. en del av nærværende uttalelse og følger vedlagt. 
Vi registrerer at det politiske miljøet i Nedre Glomma later til 
å være klart skeptiske til 2-spors jernbane, felles for lC og EC, 
gjennom Nedre Glomma. Etter hva vi forstår er det imidlertid umu 
lig å få til et lC-tilbud av h~y klasse uten dobbeltspor: Dess-
uten vil vi anta at 2 spor også er en forutsetning for å kunne 
satse offensivt på lokaltrafikken. vi har derfor problemer med å 
skjønne logikken når våre folkevalgte på den ene siden vil ha lC-
og 16kaltilbudav høy standard og på 'den annen side går mot tilta 
som er av grunnleggende betydning for å få dette t~l. 
NiØ er bekymret for at ny jernbane ute~om bysentraene med nye, 
mer eller mindre perifert beliggende stasjoner, vil bidra til å 
splitte opp regionen. Dette vil i såfall være et klart brudd på 
intensjonen i Transportplanen for Nedre Glomma som har styrking 
av Sarpsborg og Fredrikstad sentrum som en ledetråd. 
Ovenstående må ikke tolkes dithen at vi er b l inde for de miljø-
ulempene som en 2-spors jernbane gj~nnom byene vil medføre. 
Lokale tilpasninger og avvik fra 'dagens trase i byene, bl.a. i fo 
av tunnelløsninger, må derfor vurderes nærmere. vi må også be 
om at noe av det man sparer ved å ikke bygge egen trase for EC-
trafikken - i størrelsesorden 1,5 milliarder kr - i steden blir 
brukt til miljøtiltak i byene slik som tunneller og støyskjerming. 
Vi er forøvrig av den oppfatning at en rådyr EC-bane vil svekke 
mulighetene for å få midler til å dempe miljøplagene fra den tog-
trafikken som under alle omstendigheter fortsatt v~l gå gjennom 
byene_ og det vil uansett være mesteparten av togtrafikken. 
For oss er sentral plassering av stasjonene så viktig at vi mener 
hastigheten gjennom byene må reduseres vesentlig hvis dette er nø 
vendig for å redusere støy og eventuelle vibrasjoner. Noe stort 
problem bør ikke dette være da de fleste togene (lC) uansett komme 
til å ha stopp i byene med den hætighetsreduksjon dette nødven-
digvis må medføre. 
For kommentarer forøvrig viser vi til vedlagte uttalelse til øst-











Postboks 1151, 1631 Gamle Fredrikstad 
Fredrikstad, 8. desbr. 1992 
Østfold fylk~skommune 
Nærings- og ressursavdelingen 
Postboks 220 
Deres ref.: 
91/05071 MT 814 ' 
1701 SARPSBORG 
UTTALELSE HØYHASTIGHETSPROSJEKTET OSLO - KORNSJØ 
Naturvernforbundet i Østfold har gjennomgått ' NSB's utredning og 
konsekvensutredning om høyhastighetsj~rnbane Oslo - KornSjø og 
vil i d~n ~nledning gi følgende kommentar som innspill til fylkes 
kommunens arbeid med saken: 
l . Valg av hovedalternativ 
r 
.Vi har oppfattet det slik at NSB ser det største p~tensialet 
i intercity~trafikken (Ie). ut i .fra det anbefaler NSB det utbyg 
. gi~gsalternativ som gir størst muligheter ·fo~ å fange opp trafi-
kanter i og rundt Østfoldbyene. Dette altereativet, A, som i 
hovedsak følger dagens . trase, gir samtidig en tilfredsstillende 
løsning for 'den ' Euro--,pa-rettede trafikken (EC). Reisetiden Oslo 
- Gøteborg b l ir f~eks. kun ca. 6 min. lengre enn for B-alterna-
tivene som i stor grad følger ny trasi og som går utenom Fredrik-
stad. 
Naturvernforbundet slutter seg til NSB på dette punkt. Vi ·vil 
også framheve følgende som taler for alternativ A: 
a) unngår unødig oppsplitting av landskapet 
b) unngår ny senterdannelse i konkurranse med eksisterende 
bysentra rundt en eventuell ny jernbanestasjon 
c) vil gi bedre muligheter for . effektiv tilbrin~ertjeneste 
ved at jernbanenettet holdes samle~ i en korridor og 
ved at alternativet gir muligheter for felles stasjoner 
i alle Østfold-byene. 
2. Matesystem 
~ En god jernbane , ~r en stor investering. Stor trafikk blir da 
:, avgjørende for god lønnsomhet. Det forutsetter at NSB i tett 
~ samarbeid med busselskapene i fylket parallelt utarbeider et 
effektivt tilb~ingersystem både for nærområdene r~ndt stasjonene 
og for mer fjer~l iggende områder. Dette er også av avgjørende 
betydning for at jernbanesatsingen totalt sett skal føre til 
vesentlig reduksjon i bilbruken, noe som er en grunnleggende 
. forutsetning for at Naturvernforbundet kan støtte et såpass 
kostbart prosjekt som det her er snakk om. 
forts. 
- 2 - 8/12-92 
3. Rundkjøring østre og Vestre linje 
vi registrerer med interesse at NSB har planer om å la lokaltogene 
på Vestre linje, som i dag snur i Moss, gå fram til Fredrikstad. 
Det betyr at lokaltogene på østre linje, som har endestasjon i 3cpsborg, 
og lokaltogene på Vestre linje vil mangle 15 km på å ha kontakt ~ed : 
hverandre. Vi kan da ikke forstå annet enn at man ved å "forlenge" 
østre linje til Fredrikstad eller ved å kjøre lokaltogene på Vestre 
linje til Sarpsborg vil få en vesentlig bedre lokaljernbane for store 
deler av Østfold og således binde "Smaalenenes fylke" bedre sammen. 
Vi vil her anta at den beste løsningen for flere togs vedkommende 
vil være å la dem kjøre gjennomgående i et rundtursystem Sarpsborg 
- Fredrikstad - Moss - Ski - Mysen - Sarpsborg. 
Den vitaliseringen som ovennevnte vil bety for jernbanen generelt 
og for østre linje spesielt, vil naturligvis også være meget viktig 
som ledd i et matesystem til IC- og EC-togene og således gi Indre 
Østfold vesentlig bedre muligheter til å benytte det sterkt forbedrede 
togtilbudet på Vestre linje. 
4. Østfoldkortet - et strakstiltak 
Østfold· er "Smaalenenes fylke" også m.h.t. takstsystemer. I dag 
må man nemlig stort sett ha l billett/månedskort for hvert enkelt 
busselskap og for togreiser, noe som er både tungvint og kostbart 
for kundene. Her må de respektive ta ansvar og komme fram til enhets-
billetter/-månedskort som gir kundene inntrykk av at de ulike bussel-
skapene og jernbanen alle er ledd i en og samme kjede. Et slikt 
"Østfoldkort" , med mulighet til også å koble seg til·2~loområdet, 
må utarbeides og taes i bruk snarest da det er mege~1a fi~ et innarbeide ' 
og velsmurt enhetlig billettsystem i det øyeblikk de nye togene står 
klare. 
5. Samordning med veisiden 
Ut i fra de signaler vi har fått vil vi anta at ingen av B-variantene 
kommer til å bli aktuelle; B 2 gjennom Rolvsøy fordi den vil gi dårlig 
bystruktur og dårlig tilgjengelighet og B l fordi den 'vil gripe sterkt 
inn i kulturlandskapet langs Østfoldraet. 
så lenge det ikke er tatt noen offentlig avgjørelse m.h.t. trasevalg, 
kan man imidlertid ikke avskrive B-variantene. Det må derfor være 
et ufravikelig krav at det videre arbeid med prosjekteringen av E 
6 Lekevoll - Asgård stilles i bero inntil videre da dette veiprosjektet 
har berøringspunkter med alternativ B l. 
Videre vil vi hevde at den vesentlige overgangen fra bil til tog 
som jernbanesatsingen som nevnt forutsetningsvis MA medføre, må få 
utslag i Veivesenets prognoser, særlig hva angår E 6-trafikken. 
Vi krever derfor at det taes en ny gjennomgang på E 6- prosjektene 
Lekevoll - Asgård og Svingenskogen - Svinesund og at det vurderes 
om det ikke kan lages enklere og billigere løsninger. Det må da 
være en forutsetning at en stor del av innsparte veipenger går til 
en framskyndeIse av jernbaneutbyggingen. Dette vil ogå bidra til 
å øke jernbaneutbyggingens nytte/kost da tiden fram til inntektsbrin-
gende transport vil bli kortere. 
Til slutt vil vi nevne at under den betingelse at det videre arbeid 
skjer ut i fra alternativ A, vil innspill til detaljløsninger gjennom 
byene i hovedsak komme fra de respektive lokallagene av Naturvernforbun 
det i Moss, Fredrikstad, Sarpsborg og Halden. 
Med hilsen 
for NATURVERNFORBUNDET I ØSTFOLD 






NSB Strategi og miljø, 
v/OveringeniØr Per Pedersen 
Postboks 1162 Sentrum 
Postboks 83 
1640 RADE 
Telefon (09) 284411 
Te ~efax (09) 285411 
NORGES STAT,rA~ ' ~n I ,-,o.l I.~''\ 
- 5 FEB. 199~ 
Koss.kode 
0107 OSLO. / Såk/Doknr. " / '. t :. , I ~t Arkivbet. ..· ............ · ... ·:rl"2······· .. ···· .. ···· 
Råde, 04.02.93 
NSBs HØYBASTIGBETSPROSJEKT OSLO - KORNSJØ - UTTALELSE. 
Råde formannskap behandlet ovennevnte sak i møte den 03.02.93, 
F.sak 25/93. 
Råde kommune vil komme med følgende uttalelse til de fremlagte 
dokumentene i denne fasen av NSBs Høyhastighetsprosjekt: 
l. Til Hovedrapport-Jernbaneutredning for 
HØyhastighetsprosjektet Oslo-Kornsjø: 
Råde kommune mener at Råde stasjon fortsatt må opprettholdes som 
le-stasjon, slik den er i dag. 
Dette fordi Råde stasjon er en viktig avlastingsstasjon for 
re-pendlere fra nordlige deler av Sarpsborg og Fredrikstad 
kommuner , med sin strategiske beliggenhet nord for disse store 
bykommunene. Miljømessig og transportøkonomisk vil det være 
positivt at le-pendlere bruker bil ut av byområdene (til Råde) 
for å ta toget nordover på morgenen og motsatt på eftermiddagen, 
isteden for å bidra til å Øke køene inn og ut av byene i 
rushtiden. 
En oppret tholdelse av Råde stasjon som re-stasjon vil også være 




2. Til Konsekvensutredning fase I for hele strekningen 
Oslo-Kornsjø: 
Ut fra den grovmaskede konsekvensutredningen som er foretatt 
mener Råde kommune at de miljømessig store negative 
konsekvensene knyttet til traseealternativ Bl viser at denne 
traseen ikke kan være et aktuelt alternativ. 
Råde kommune Ønsker å vurdere ulike avbøtende tiltak for å 
tilpasse en stivere linjeføring til landskapet langs 
eksisterende jernbanetrase. 
3. Til Forslag til Program for konsekvensutredning fase Il for 
strekningene Råde-Skjeberg og Halden-KornsjØ: 
Høyhastighetsprosjektet vil kunne medføre store samfunnsmessige 
konsekvenser lokalt. Dette er konsekvenser som må utredes med 
utgangspunkt i den enkelte kommunes planer og behov. Derfor har 
Råde kommune en del kommentarer til forslaget til program for 
konsekvensutredningens fase Il. 
Til forslagets pkt 5.3: 
Det vil også være viktig å beregne støy i mer spredtbygde strØk 
i denne fasen. 
Til forslagets pkt 5.4.1: 
Det må også vurderes og visualiseres tunelløsninger i denne 
fasen, fordi dette er det viktigste tilt~ket for å avbØte større 
landskapsinngrep som kan ødelegge hele eller deler av natur- og/ 
eller kulturlandskapet. 
Til forslagets pkt 7.1: 
Det bØr i denne fasen vurderes ulike tiltak for å avbØte 
trafikkulykker. 
Til forslagets pkt 7.2.: 
Lokale og regionale sysselsettingsvirkninger av høyhastighets-




Til forslagets pkt 7.3: 
I denne fasen bør det lokale utbyggingsmønsteret vurderes, dette 
med utgangspunkt i kommuneplanen og hØyhastighetsprosjektet . 
Til forslagets pkt 7.4: 
Lokale konsekvenser av sosial og velferdsmessig art bør også 
vurderes i denne fasen. 
Til forslagets pkt 9: 
Det presiseres at en sammenstillende analyse bør være knyttet 
opp mot den enkelte kommune og den enkelte kommuneplan. 
4. Felles uttalelse Østfold. 
Råde kommune slutter seg til forslaget til felles uttalelse fra 
Østfold om en NSBs HØyhastighetsprosjekt. 
Med hilsen . /) 
~'i: .. ~~ .... 





NSB Strategi og miljø 
v/overing. Per Pedersen 
Postboks 1162 Sentrum 
0170 Oslo 
HØYHASTIGHETSPROSJEKT OSLO - GØTEBORG . 
FORVALTNINGSAVDELINGEN 
vår ref ...... : 504.3-93.0232 
Deres ref .... : 
Saksbehandler: Tor Granum 
Direkte tlf. : 09 174708 
HALDEN 4. februar 1993 
. / . Vedlagt videresendes uttalelser som er mottatt her i 
forbindelse med NSB's utlegging av konsekvensutredning fase I 
fra: 
Berg, Rokke og Asak historielag, dat. 27/1- 93, 
Berg skole, dat. 27/1- 93, 





















1760 Berg i Østfold 
Telefoner: Kontor 19 51 .58 
Lærerværelse 19 56 85 




HØYHASTIGHETSPRæJEKT 0010 - GØI'EBORG 
r-
Berg skole, 27.01.1993 
Vi er kjent med forslaget til trace-valg for høyhastighetsbane forbi Berg 
skole og er svært fornøyd med at man foreslår å legge banen i tunnel nord 
for skolen. 
Vi ser imidlertid sam uheldig at traceen fortsatt deler området Huseby -
Gjellestad - Hjelmungen -Alkerød i to. Dette er et område rikt på fornminner 
sam vi bruker sam ekskursjonsmål i vår undervisning, og vi ville se det san en 
stor fordel om høyhastighetsbanen kunne legges utenom dette området. Det ville 
øke bruksverdien på området san et læremiddel i vår undervisning. 
En eventuell forskyvning av traceen nordover i dette området, ville vel også 
resu! tere i et "passeringspunkt" lenger nord for Berg skole, som vi også anser 
san fordelaktig utfra sikkerhetsmessige grunner og muligheten for redusert støy. 
Vedlagt følger ekskursjonsplan for Berg skole og en vurdering av læringskvaliteter 
i skolens loka~ljø. 
rektor 
BRUK AV LOKALMILJØET 
LÆRINGSKVALITETER . I NÆRMILJØET 
Skogen nord og øst for Berg skole er skolens "uteklasseran" • Dette anrådet 
gir oss unike muligheter til å bruke skogen san læremiddel. På en direkte og 
anskuelig måte kan elevene lære an mange anner i o-fag. I anrådet har skolen 
lagt opp en skogsløype/natursti med 20 poster/tanaer. Til hver av postene er 
det utarbeidet oppgaver og scmlet litteratur i egen penn. ~t' er også laget et 
klasserom i skogen, midt i løypa, med sittebenker av fulpregnerte materialer -
et velegnet utgangspunkt for studier og etterarbeid. 
Over dette anrådet er det tegnet et nytt orienteringskart i målestokk 1:5000. 
Dette gjør derfor det samme anrådet til et ypperlig sted å trene med kart og 
kompass. Opplegg med progresjon fra 1. til 6. klasse er utarbeidet. 
Hele anrådet nord for Berg skole er rikt på forrrninner fra bronse- og jernalder. 
Her finner man gravrøyser og -hauger, steinsettinger , steinlegninger , bauta-
steiner, oldtidsveier og hustufter fra jernalderen. I kort avstand fra Berg 
skole er det også mulig å besøke og studere helleristninger (J\lkerød/Hjelmungen), 
bygjeborg (Børsåsen) og skipsgrav (Jellhaugen). Til alt dette foreligger ferdige 
ekskursjonsopplegg. 
Tufter etter husmannsplasser, Skansen ved Sponvika og spor etter Mannorsliperiet 
på Isebakke er bare noen eksenpler på andre minner fra gæmel tid san det fins 
mange av. Vi har i det hele tatt rike muligheter til å drive anskuelsesundervisning 
på området lokalhistorie. 
Onrådet Gørrtjern, vest for Berg Stadion, er det eneste tjernet eller vannet 
i skolens nænniljø. Selv am det er fisketomt, yrer det av liv ellers og egner 
seg godt til å studere amfibier og'vanninsekter. Undervisningsopplegg er ut-
arbeidet. 
I gode vintre har dessuten Gørrtjern fungert som Berg skoles skøytebane. 
Skogen rundt skolen er altså viktig for oss san læremiddel i flere fag- og san 
tur- og rekreasjonsanråde. Gjennom hele året legger klasser, trinn og hele 
skolen opp til turer i dette området, - til fots eller på ski. 
Røsnæskilen er tenkt som neste ~iljøprosjekt for Berg skole. Stedet egner 
seg godt for å studere livet i fjæra og i sjøen. En del forberedelsesarbeid 
er utført, bl.a. har lærere fra skolen gjort prøve trekk med vad i sanarbeid 
med Halden Lærerhøgskole, og det er samlet en god del materiell sam grunnlag 
for utarbeiding av ekskursjonsopplegg. Vcrltrekkene har vist stor artsrikdan i 
kilen. Våren 92 eller 93 vil "kysten" være tana i vårens tanauke, og da må dette 
prosjektet ferdigstilles. 
EKSKURSJONSPLAN FOR DERG SKOLE 
l. klasse 
Tur til Unnebergstranda 
Tur til lærerhøgskolen 
- levende dyr ute 
- naturavdelingen 
den gamle skolestua 
2. klasse 
Bondegårdsbesøk (Mosen, Unneberg el. andre) 










Berg kirke /Boberg gård 
4. klasse 
Lokalhistoriske ekskursjoner til 
- Hjelmungen/Alkerød, helleristninger 
og Jelhaugen, skipsgrav 





ti sV0TlT1ebuss " 
buss/foreldre 
rutebuss 
sykkel (fra 92) 
buss fra Berg 
r -
Oslo, Vikingskipene + event. teaterbesøk (halv reisekostnad dekkes av skolen) 
Børsåsen, bygdeborg rutebuss 
Gørrtjern, livet i tjernet/insekter 
6. klasse 
Bedriftsbesøk hos E. Sem A/S trykkeri 
Halden Arbeiderblad 
Fredriksten og deler av "gamle" Halden (5øndre5jøbcx:l) 
Svinesund, den gamle og den nye tollstasjonen 









TRASE FOR HØYHASTIGHETSBANE 
Postboks 395 - 1751 HAlDEN 
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Halden, 27.01.1993 
Det nåværende forslag til høyhastighetsbane skjærer rett igjennom Huseby, Jellestad og 
Hjelmungen området. I tillegg til at denne området er svært rikt på fornminner, danner 
gårdene, Jelhaugen, helleristningsfeltene og kulturlandskapet et unikt fellesskap som må 
bevares for ettertiden. 
Berg, Rokke og Asak historielag protesterer derfor mot den planlagte trase for høyhastighets-
banen gjennom dette området. Vi oppfordrer Halden kommune til å finne en trase nord for 
området slik at dette også for fremtiden vil fremstå som en enhet. 
Med hilsen 
Berg, Rokke og Asak historielag 
I ~ 
,..-HALDEN REISELIVSLAG - HALDEN TURISTKONTOR 
Tollboden - Pb. 167 - 1751 HALDEN - Norge - .. _-_._-- -_ .. . 
[&'~/. 6 - Cf3,~ Tlf. (09) 182487 - 1824 97 
Halden Tourist Board 
Fremdenverkehrsvereins fur Halden 
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Halden, 28. januar 1993 
Planavdelingen 
v/Forvaltningssjef Tor Granum 
Halden Kommune, teknisk etat 
Svenskegt. 6 
1776 HALDEN 
I forbindelse med "høringen" av jetnbanetraseforslaget gjennom Berg -
Vikområdet - vil jeg komme med flg. betraktninger. 
P.g.a. området Vik, Huseby, Alkerød, Øvre Hjelmungen og Høks potensiale 
vedrørende fornminner (Jellhaugen - Huseby - 600 tallet) - gravminner 
(jernalder og bronsealder) og helleristninger mener jeg det ville være 
fordelaktig for helheten i dette området hvis traseen ble lagt nærmere 
opptil kraftledningsgaten gjennom området. Færre grunneiere ville 
dessuten bli berørt av traseen. 
Jeg ser også et stort potensiale turistmessig for dette området. Da 
dette området har så mange fornminner fra bronsealder, jernalder og 
middelalder, har dette området karakter aven fornminnepark. Ved å 
flytte traseen vil dette områdets helhet bevares og markedsføring og 
bruk av området vesentlig lettes. Nordens største gravhaug - Jellhaugen -
tenkes brukt sentralt i utviklingen av dette området. 
Det gjøres også oppmerksom på at ved å velge nåværende trase vil en 
eventuell utvidelse til to jernbanespor ødelegge viktige fornminner 
spesielt ved Alkerød hvor det er helleristninger på begge sider av 
jernbanelinjen. Dette er også tilfelle ved Hjelmungen. Ved Røk vil 
også en utvidelse av traseen føre til ødeleggelse av fornminner. 
Fra vårt hold tenkes området Svingenskogen, Røk og opp mot Nygård 
markedsføres som fornminneparken. Gamle E6 gjennom samme området 
tenkes kalles fornminneveien. 
Legger ved skisse av området hvor vi mener traseen bør legges. 
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7/93 DATO : 28.01.93 
2419/92 MAPPE 721 
IiJYHASTI~ETSPROSJEKTET OSLO-KæNSJØ - JERN3AN~INi 
(I-Kl\'EæAPPæT) KOOSEKVENSSUTREOOThG ETTER PLAN-OG BY~INGS­
LOVENS KAP VII-A UTLEGGIMi TIL OFFENTlIG ~ 
f.bTT: 9 AV 9 
AVGJ. AV 
Vedlegg: 1. Forslag til fellesuttalelse fra Østfold - utarbeidet av 
redaksjonskomiteen oppnevnt på konferanse am høyhastig-
hetsprosjektet i Fredrikstad 11.12.92. 
utrykket 
bilag: 
2. Østfold Fylkeskonununes saksframstilling utkast av 
14.01.93 (se vedlegget i referatheftet) . 
3. NSBs oversendelsesbrev av 22. 10.92. 
4. Hefte-høyhastighet Oslo-KornsjØ (Gøtel:x:>rg) sannnendrag og 
status desember 1992. 
1. Høyhastihet Oslo-KornsjØ (Gøteborg) jernbaneutredning . 
HovedrapIX'rt av oktober 1992. 
2. Konsekvensutredning etter plan-og bygningslovens 
kap. VII-a av 01. oktober 1992. 
3. Brev ro/vedlegg fra NSB av 05. 11. 92 . 
Rådmannen beme.ker: 
NSBs melding am utbygging av en høyhastighets forbindelse Oslo-Kornsjø 
var gjenstand for høring høsten 1991. Meldingen omfattet også et 
forslag til konsekvensutredningsprogram med en "grovmasket" del 
(fase I) og en mer detaljert del (fase Il). Spesiell høring av 
program for fase Il for strekningene Oslo S. - Ski, Sandl::Wct:a, 
Dilling (Moss), Dilling, Råde og Skjeberg - Halden skjedde våren 1992. 
Med brev av 22.10.92 har NSB oversendt jernbaneutredning hovedrapIX'rt 
av oktober 1992. og konsekvensutredning for fase I med forslag til 
program for fase Il (strekningene Råde - Skjeberg og Halden - Kornsjø) 
til høring. Frist er 01.02.1993. 
I tråd med meldingen har konsekvensutredningen omfattet 3 
hovedalternativer - som alle inkluderer både en utbygging av Europa-
rettet trafikk (EuroCity) og en modenrisering av Intercity-tilbudet. 
Alternativ A: IC og EC sannnen med utbygging i hovedsak langs 
nåværende trase, alternativ B: som alt.A, m en med en ny egen trase 
-~ for EC-trafikken i Nedre Glomrna-området og alternativ C: IC på 
opprustet nåværende trase og EC på egen, ny trase. 
NSB anæfaler i jernbaneutredning hovedrapport alternativ A. 
Forslaget fremlegges på oversiktsplannivå ("fylkeskonnmnunedelplan") , 
og må senere detaljutfonnes (konununedelplan, reguleringsplan m.m.) 
l Nedre Glomma har det under behandlingen av saken så langt Vært klar 
skepsis til alternativ A. Dette henger sanunen med at både 
samfunnsmessige og miljømessige konsekvenser er for lite klarlagt. l 
forslaget til vedtak - der første del er et "amforent" forslag til 
fellesuttalelse fra Østfold fylkeskommune og berørte kommuner - er det 
skilt mellom lC og EX:-delen av utbyggingsplanene. Når det gjelder 
lC-delen slutter en seg under bestemte forutsetninger til 
hovedtrekkene i NSB's forslag. For EX:-delen må traseløsning vurderes 
nænnere - ikke minst i forhold til byutvikling og miljøkonsekvenser i 
Nedre Glomma. 
Høyhastighetsprosjektet Oslo - KornsjØ inngår i NSBs forslag til Norsk 
Jernbaneplan 1994-97. Denne forutsettes å bli behandlet av stortinget 
våresesjonen 1993. 
l betraktning av sakens store omfang har den korte høringsfristen vært 
et problem. En fordel for Sarpsborg karmnune var at en der alt hadde 
opprettet en politisk/administrativ arbeidsgruppe for NSBs jernbane-
spor gj ennom Sarpsborg. Arbeidsgruppen har samarbeidet med 
Fredrikstad kommune om en felles uttalelse for Nedre Glomma. Videre 
har det etter initiativ fra fylkeskommunen vært holdt flere møter og 
konferanser for om mulig å komme fram til en fellesuttalelse fra 
Østfold. Det forslag til fellesuttalelse man har kommet frem til, er 
inntatt som vedlegg 1. Rådmannen anbefaler i innstillingens punkt 1 
at man slutter seg til forslaget. Punkt 2 i innstillingen er 
presiseringer fra Nedre Glomma. Disse ligger innenfor ramnene av 
fellesuttalelsen. 
Det vises til vedlegg 2 - 4. Vedlegg 2 gir på en rimelig konsentrert 
måte en samsframstilling som er Østfold-fokusert. 
o;så når det gjelder vurderingen vil en vise til vedlegg 2, som er 
basert på "fellesuttalelsen fra Østfold". En vil anbefale de 
prinsipielle vurderinger som fremkommer i den fylkeskommunale saks-
fremstilling, men vil også med utgangspunkt i "fellesuttalelsen fra 
estfold" presisere forhold som er av overordnet betydning for 
bymiljøene og byutviklingen i Nedre Glomma-regionen. 
1. 
utbyggingen av bane for høyhastighetstog er ledd i en overordnet 
miljøpolitikk hvor ~rtarbeid forutsettes flyttet fra vei, sjø og 
luft til bane. l Nedre Glomma-regionen, hvor planen er å utbygge 
jernbanen gjennom eksisterende byområder, betyr dette at man vil få 
økt belastning på miljøet lokalt som konsekvens aven nasjonal 
satsning på en mer miljøvennlig transportløsning. Betydningen av 
denne effekten på byområdene er ikke vurdert i en helhetlig sanunen-
heng i planforslaget. Planforslaget trekker opp visjoner for 
- ~ fremtidig satsning på forbindelsen til Europa og på reiser i Oslo-
fjordregionen, men legger til grunn "en utviklingsbane for (2)stfold som 
i stor grad viderefører en næringsmessig og befollmingsmessig 
utvikling fylket har hatt på 1980-tallet". For Nedre Glomma-regionen 
er det viktig at det i forbindelse med jernbaneutbyggingen blir 
foretatt en helhetlig infrastnlkturvurder~ for å utnytte regionens 
og byenes utviklingSIXJtensiale, og for å avdekke de muligheter til 
omstilling og nyskapning som er knyttet til transportsystemet. 
2. 
Byutviklingen vil i betydelig grad betinges av tiltak i 
transportsektoren, og derfor må slike tiltak planlegges med tanke på 
de konsekvenser som vil gjøre seg gjeldende for lokalisering og 
arealutnyttelse i reqionen og byene. En kan ikke forvente at NSB, som 
en transportbedrift, kan ta ansvar for utviklingen i Nedre Glomma, men 
NSB må tilpasse seg planforutsetningene i området. Det er derfor 
nødvendig med et nært samarbeid med NSB, fylket og konununene for å 
sikre gode, langsiktige løsninger. Når NSB i sitt forslag til program 
for ytterligere utredning av samfunnsmessige konsekvenser mht. 
næringsliv og sysselsetting, utbyggøingsmønster og boligbygging, 
sosiale og velferdsmessige forhold, så må fylket og konununene kreve at 
disse temaene blir vurdert tmder fase II i utredningen. 
3. 
Oe spesielle problemestillinger som er knyttet til jernbaneutbygging 
gjennom byområdene må relateres til bysamfunnets behov og fysiske og 
økonomiske realiteter. Det vil si at inngrep i by-og bygningsrnil jø, 
hrrrierevirkninger, trafikksikkerhet, helsebelastninger, psykologiske 
belastninger, støy og vibrasjoner, effekt på eiendomsverdier m.v. må 
vurderes. Det samme gjelder de p:>5isti ve muligheter til bruk av 
tunneler, skj enning, stasj onsopp:Jradering, utfonning av restarealer 
In.m. Selv om det i en tidlig fase er uhensiktsmessig å gå i detalj på 
enkeltaspekter, så er det nødvendig å formulere retningslinjer eller 
prinsipper som sier noe om hva som kan eller ikke kan aksepteres. 
Fonnannskapet innbys til å gjøre vedtak i samsvar med nedenstående 
forslag. 
FæSLAG TIL 
Rådmannen i Borge, 22.01.1993 
Kjell Kåresen 
V E O TAK: 
l. Formannskapet slutter seg til redaksjonskomiteens forslag til 
fellesuttalelse fra Østfold (inntatt sam vedlegg 1) 
2. Under henvisning til punkt 1-3 i saksframleggets vurderingsdel , 
vil kommunene i Fredrikstad- og Sarpsoorg-distriktet bidra med å 
finne alterantive trasevalg i den hensikt å unngå de uheldige 
mil j økonsekvensene som dobbeltspor gj ennom disse byområdene gir. 
Behandlet i formannskapets møte 28.01.1993. 
Kj elI Bratli edeqaard foreslår sam pkt. 3 at behandlingen i Borge 
fonnannskap oversendes Fredrikstad-utvalget. 
V E O TAK: 
Innstillingen ro/Kjell Bratli Ødeqaards forslag ble enstemmig bifalt. 
utskrift til : 
Fredrikstad-utvalget, Traraveien 2, 1600 FREDRIKSrAD 
Østfold Fylkeskonunune, Postl:x:>ks 220, 1701 SARPSBORG 
NSB strategi og Miljø, Postboks 1162, Sentrum, 107 OSU) 1 
Rett utskrift. 
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VEDLEGG: Forslag til fellesuttalelse fra Østfold -
utarbeidet av redaksjonskomiteen oppnevnt på 
konferanse om høyhastighetsprosjektet i 
Fredrikstad 111292, vedlegg l 
Kopi av uttalelse fra Naturvernforbundet i Østfold, 
datert 3. februar 1993 
SA'RPSBORG KOMMUNE 
SAK SUT RED N ING 
Resyme 
NSB's melding om utbygging aven høyhastighetsforbindelse 
Oslo-Kornsjø var gjenstand for høring høsten 1991. Meldingen 
omfattet også et forslag til konsekvensutredningsprogram 
med en UgrovmasketU del (fase I) og en mer detaljert del 
(fase Il). Spesiell høring av program for fase Il for 
strekningene Oslo S. - Ski, Sandbukta - Dilling (Moss), 
Dilling - Råde og Skjeberg - Halden skjedde våren 1992. Det 
vises til vedlegg 5. 
Med brev av 221092 har NSB oversendt Jernbaneutredning 
Hovedrapport av oktober 1992, og konsekvensutredning for fase I 
med forslag til program for fase Il (strekningene Råde -
Skjeberg og Halden - Kornsjø) til høring. Frist er 010293. 
I tråd med meldingen har konsekvensutredningen omfattet 3 
hovedalternativer - som alle inkluderer både en utbygging 
for Europa-rettet trafikk ((urofity) og en modernisering av 
Lnterfity-tilbudet. Alternativ A: IC og EC sammen med utbygging 
i hovedsak langs nåværende trase, alternativ B: som alt. A, men 
med en ny egen trase for EC-trafikken i Nedre Glomma-området og 
alternativ C: IC på opprustet nåværende trase og EC på egen, ny 
trase. 
NSB anbefaler i Jernbaneutredning Hovedrapport alternativ A. 
Forslaget fremlegges på oversiktsplannivå (I/fylkeskommune-
delp7an") og må senere deta7jutformes (kommunedelp7an, 
reguleringsplan m.m.) 
I Nedre Glomma har det under behandlingen av saken så langt 
vært klar skepsis ti7 alternativ A. Dette henger sammen med at 
både samfunnsmessige og mi7jømessige konsekvenser er for 7ite 
klarlagt. I forslaget ti7 vedtak - der første del er et 
"omforent" fors7ag til fel7esutta7e7se fra Østf07d fylkes-
kommune og berørte kommuner - er det ski7t me7lom IC- og EC-
de7en av utbyggingsp7anene. Når det gje7der IC-de7en s7utter en 
seg under bestemte forutsetninger til hovedtrekkene i NSB's 
fors7ag. For EC-delen må trase7øsning vurderes nærmere - ikke 
minst i forhold til byutvikling og miljøkonsekvenser i Nedre 
G70mma : 
Høyhastighetsprosjektet Oslo - Kornsjø inngår i NSB's forslag 
til Norsk Jernbaneplan 1994-97. Denne forutsettes å bli 
behandlet av Stortinget i vårsesjonen 1993. 
BEHANDLINGSMÅTE 
I betraktning av sakens store omfang har den korte hørings-
fristen vært et problem. En fordel for Sarpsborg kommune var at 
en der alt hadde opprettet en politisk/administrativ Arbeids-
gruppe for NSB's jernbanespor gjennom Sarpsborg. Arbeidsgruppen 
har samarbeidet med Fredrikstad-kommunene om en felles 





2. Byutviklingen vil i betydelig grad betinges av tiltak i 
transportsektoren og derfor må slike tiltak planlegges med 
tanke på de konsekvenser som vil gjøre seg gjeldende for 
lokalisering og arealutnyttelse i regionen og byene. En kan 
ikke forvente at NSB, som en transportbedrift, kan ta ansvar 
for utviklingen i Nedre Glomma, men NSB må tilpasse seg 
planforutsetningene i området. Det er derfor nødvendig med et 
nært samarbeid mellom NSB, fylket og kommunene for å sikre 
gode, langsiktige løsninger. Når NSB i sitt forslag til program 
for konsekvensutredning fase Il ikke finner grunn til 
ytterligere utredning av samfunnsmessige konsekvenser mht 
næringsliv og sysselsetting, utbyggingsmønster og boligbygging, 
sosiale og velferdsmessige forhold, så må fylket og kommunene 
kreve at disse temaene blir vurdert under fase Il i 
utredningen. 
3. De spesielle problemstillinger som er knyttet til 
jernbaneutbygging gjennom byområdene må relateres til 
bysamfunnets behov og fysiske og økonomiske realiteter. Det vil 
si at inngrep i by- og bygningsmiljø, barrierevirkninger, 
trafikksikkerhet, helsebelastninger, psykologiske belastninger, 
støy og vibrasjoner, effekt på eiendomsverdier m.v. må 
vurderes. Det samme gjelder de positive muligheter til bruk av 
tunneller, skjerming, stasjonsoppgradering, utforming av 
restarealer m.m. Selv om det i en tidlig fase er 
uhensiktsmessig å gå i detalj på enkeltaspekter, så er det 
nødvendig å formulere retningslinjer eller prinsipper som sier 
noe om hva som kan eller ikke kan aksepteres. 
INN STI L L ING: 
Det tilrås at hovedutvalg og formannskap anbefaler 
bystyret/kommunestyret å vedta slik uttalelse: 
1. Bystyret slutter seg til redaksjonskomiteens forslag til 
fellesuttalelse fra Østfold (inntatt som vedlegg 1). 
2. Under henvisning til punkt 1 - 3 i saksframleggets 
vurderingsdel, vil kommunene i Fredrikstad- og Sarpsborg-
distriktet bidra med å finne alternative trasevalg i den 
hensikt å unngå de uheldige miljøkonsekvensene som dobbeltspor 
gjennom disse byområdene gir. 
HOVEDUTVALG FOR MILJØVERN behandlet saken i møte 19. januar 
1993 og vedtok enstemmig det fremlagte forslag til uttalelse. 
FORMANNSKAPETS BEHANDLING: 
Rådmannens innstilling ble enstemmig vedtatt. 
SARPSBORG KOMMUNE 
FORMANNSKAPETS INNSTILLING: 
Det tilrås at hovedutvalg og formannskap anbefaler 
bystyret/kommunestyret å vedta slik uttalelse: 
1. Bystyret slutter seg til redaksjonskomiteens forslag til 
fellesuttalelse fra Østfold (inntatt som vedlegg 1). 
2. Under henvisning til punkt 1 - 3 i saksframleggets 
vurderingsdel, vil kommunene i Fredrikstad- og Sarpsborg-
distriktet bidra med å finne alternative trasevalg i den 
hensikt å unngå de uheldige miljøkonsekvensene som 
dobbeltspor gjennom disse byområdene gir. 
************ 
BEHANDLINGEN I HOVEDUTVALG FOR KULTUR 27.01.93: 
5 
HUK har behandlet innstillingen,det framkom ingen kommentarer. 
Innstillingen enstemmig vedtatt. 
BEHANDLING I HOVEDUTVALGET FOR HELSEVERN OG SOSIAL OMSORG 
27.01.93: 
Anne-Lise Nordby Aarum (H) fremmet følgende forslag: 
"Hovedutvalget for helsevern og sosialomsorg tar saken til 
orientering utifra tidligere saksbehandling i andre fora." 
Innstillingen ble vedtatt mot 6 stemmer 
avgitt for Anne-Lise Nordby Aarums forslag. 
VEDTAK I HOVEDUTVALGET FOR HELSEVERN OG SOSIAL OMSORG: 
Hovedutvalget for helsevern og sosialomsorg 
anbefaler bystyret/kommunestyret å vedta slik uttalelse: 
1. Bystyret slutter seg til redaksjonskomiteens forslag til 
fellesuttalelse fra Østfold (inntatt som vedlegg 1). 
2. Under henvisning til punkt 1 - 3 i saksframleggets 
vurderingsdel, vil kommunene i Fredrikstad- og Sarpsborg-
distriktet bidra med å finne alternative trasevalg i den 
hensikt å unngå de uheldige miljøkonsekvensene som 
dobbeltspor gjennom disse byområdene gir. 
BEHANDLINGEN I HOVEDUTVALGET FOR TEKNISK SEKTOR, BYGNINGSRÅDET: 
02.02.93: 




Punkt 1: Enstemmig vedtatt. 
Punkt 2: Vedtatt med 63 mot 5 stemmer. 
BYSTYRETS VEDTAK: 
1. Bystyret slutter seg til redaksjonskomiteens forslag til 
fellesuttalelse fra Østfold (inntatt som vedlegg 1). 
2. Under henvisning til punkt 1 - 3 i saksframleggets 
vurderingsdel, vil kommunene i Fredrikstad- og Sarpsborg-
distriktet bidra med å finne alternative trasevalg i den 
hensikt å unngå de uheldige miljøkonsekvensene som 
dobbeltspor gjennom disse byområdene gir. 
Med hilsen !:.[ [ Lit 1/"-' 5ct,ccÆU-:){A-V 
' ....I/Jorunn Sandersen 
formannskapssekretær 
K o p i øst f o l d f Y l k e sko m m u ne, råd man n e n 
Kom m u nes a m men s l u t n ing e n 
Mos sko m m u ne, råd man n e n 
H a Ide n kom m u ne, råd man n e n 
6 
(n-t- n 13)mt-hoh-re2 
Im'HAS1IGlETSPROSJEKTET OSLO - KæNSJØ. 
FEI..lESUTTAlELSE FRA ØSTFOLD 
VfDL[GG 1 
UTARBEIDET AV REDAKSJONSKCJ.UTEEN OPPNEVNT PÅ KONFERANSE ~ 
HØYHASTIGHETSPROSJEKTET I FREDRIKSTAD D. 11. DES. 1992. 
GENERELT 
Som et betydelig virkemiddel for næringsutvikling og miljø ser 
Østfold det som svært viktig at det både bygges ut en frem-
tidsrettet og moderne jernbane på strekningen Oslo - Goteborg 
og et moderne intercity-nett som dekker byområdene og pend-
lertrafikken i fylket. Man ser derfor meget positivt på det 
arbeidet NSB har satt i gang på Østfoldbanen. 
Som et svar på oppbygging og utvikling av regionpolitikken i 
Europa bør Oslofjord-regionen utvikles til en slagkraftig og 
konku rransedyktig storbyregion. Dette vil være fordelak~ig for 
hele landet. Utbygging av et høyhastighets jernbanenett i 
Østfold vil være en avgjørende faktor for utviklingen av Oslo-
fjord-regionen. 
le-FORBINDELSEN OsLO - HALDEN 
Østfold er et betydelig pendlerfylke, særlig i forhold til 
Oslo . Fylket er samtidig sterkt urbanisert med stort behov for 
interne forbindelser mellom byene. Disse forholdene skaper 
stort behov for et effektivt og moderne re-tilbud . 
Østfold har høy arbeidsledighet. En snarlig utbygging av høy-
hast i ghetsprosjektet vil gi verdifull sysselsettingseffekt. 
Bruk av ekstraordinære sysselsettingsmidler vil gi store sam-
funnsøkonomiske gevinster både på kort og lang sikt. Det må 
også pekes på at planlegging på deler av strekningen i Østfold 
aller ede er kommet langt slik at igangsetting vil kunne skje i 
løpet av kort tid. 
Utbygging for høyhastighetstog i Østfold bør derfor startes 
opp snarest. 
Østfold slutter seg til hovedtrekkene i den 
jernbaneutredningen som NSB har lagt fram og mener at denne 
gir et godt grunnlag for en rask videreføring av planene i 
fylket. Østfold slutter seg også til hovedtrekkene i 
NSBs anbefaling av trasevalg gjennom fylket . 
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BYER OG TETTSTEDER 
Østfold vil peke på at planene forutsetter at framføringen av 
nye spor gjennom byer og tettsteder skjer på disses premisser 
og etter nærmere studier av muligheter og konsekvenser. Hen-
sikten med slike studier må både være å få størst mulig nytte 
av prosjektet og samtidig i størst mulig grad å unngå ulemper. 
Det igangsettes snarest en nærmere utredning som skal fast-
legge retningslinjer for framføring aven le-bane gjennom byer 
og tettsteder. Retningslinjene skal ~aseres .på vurderinger av 
praktiske, estetiske, og hel~emessige konsekvenser ved barrie-
re og støyeffekter av framføring av le-bane gjennom byer og 
tettsteder. 
Østfold vil peke på at slike vurderinger kan innebære vesent-
lige endringer i forhold til dagens jernbaneanlegg, herunder 
bruk av tunneller der dette er hensiktsmessig og nødvendig. 
NEDRE GLOMMA 
Nedre Glomma-regionen er et sammenhengende byområde med stor 
befolkningstetthet og kompleksitet. De pågående endringene i 
kommunestrukturen gjør også plansitusasjonen i området spesi-
ell. På denne bakgrunn kan man ikke få full avklaring 
av valg av løsning på det nåværende tidspunkt. 
Når det gjelder le-trafikken slutter Østfold seg til NSBs an-
befaling av eksisterende korridor også for Nedre Glomma. 
l samsvar med tidligere vedtak i fylkestinget og med støtte 
fra bl.a. Miljøverndepartementet vil det i løpet av 1993 bli 
foretatt et relativt omfattende planarbeid i regionen med 
sikte på å avklare framtidig arealbruk, utbyggingsmønster og 
kollektivtrafikk. Endelig avklaring av framtidig jern-
bane-løsning for området bør skje i løpet av 1. halvår 1993 og 
i forbindelse med dette regionale planarbeidet. 
Østfold vil peke på at en slik regional avklaring vil være en 
nødvendig prosess før det kommunale plannivået, og den vil 
således ikke forsinke detaljplanleggingen i området. 
EC - TRAFIKKEN OsLO - GOTEBORG 
For å nå målene om økt internasjonalisering kreves det utvik-
ling av langt hurtigere kommunikasjoner enn vi har i dag fra 
Norge og Oslofjord-området til kontinentet. Samtidig gjør 
økende miljøproblemer og internasjonale miljøforpliktelser det 
nødvendig å overføre trafikk fra veg og fly til jernbane. Ut-
bygging aven høyhastighetsforbindelse mellom Oslo og Goteborg 
vil være en viktig del aven slik utvikling. 
Næringslivet i Østfold er sterkt eksportrettet. En utvikling 
av forbindelsene fra Østfold til Oslo/Norge forøvrig og Europa 
både når det gjelder gods- og persontransport vil være av ve-







Både kortsiktig og langsiktig løsning inkludert trasevalg for 
EC-trafikken gjennom Østfold må sees i sammenheng med den 
totale byutviklingen i fylket. Dette må utredes og planlegges 
i et samarbeid mellom NSB, kommunene ,fylkeskommunen og 
svenske myndigheter. 
Investeringsprogrammet bør til enhver tid og i størst mulig 
grad tilpasses behovet. Samtidig må tiltak som bedrer den 
totale nytten og bidrar til bedre miljø og vilkår for byutvik-
ling prioriteres. Dette betyr at en må vurdere nytte/kost fak-
toren for investeringer i delstrekningene. NSBs arbeid med op-
timaliseringsstudier er et viktig ledd i et slikt arbeide. 
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83-02-04 Ø0:54 RAGNAR JOHNSEN 
Telefax til 
ID=ØS 132 134 
NATURVERN 
FORBUNDETi Østfold 
!redrikstad, 3. febr. 1993 
Sarpsborg kommune v/or~fører Thv. Gre~sum 
Gjelder sak 13 Høyhastighetsprosjektet Oslo - Kornsjø 
bystyre 4. febr. 1993. 
5.01 
Vi tillater oas å be om det er mulig å distribuere vår t~ 
til NSB, datert 3/2-:93, helst også med ve.dlegg, til 
bystyrets medlemmer. 
Takk! 









postboks ,llSl, '1631 'GAMLE FREDRIKSTAD 
NSB 
Konsernstab strategi og miljø 
Postboks 1162 Sentrum 
Fredrikstad, 3. febr. 1993 
0107 OSLO Att.: , overing. Per Pedersen 
UTTALELSE HØYHASTIGHETSPROSJEKT OSLO S - KORNSJØ 
Naturvernforbundet ' i Østfold (Ni0) har tidligere avgitt en uttal-
else ad. høyhastighetsprosjektet som innspill til Østfold fylkes-
kommunes arbeid med saken. ,Uttalelsen, som er datert 8/12-92, er 
./. en del av nærværende uttalelse og følger vedlagt. 
Vi registrerer at det politiske miljøet i Nedre Glomma later til 
å være klart skeptiske til 2-spors jernbane, felles for lC og EC, 
gjennom Nedre Glomma. Etter hya 'vi forstår er det imidlertid umu 
lig å få til et le-tilbud av høy klas~e uten dobbeltspor~ Des$-
uten vil vi anta at 2 ' spor 09så er en forutsetning for' kunne 
satse offensivt på lokaltrafikken. Vi har derfor problemer med å 
skjønne logikken når våre folkeva19te pa den ene siden vil ha IC-
og 16kaltilbud ,av høy standard og på ~en annen side går mot tilta 
som er av ycunnleggende betydning for A fl dette t~l. 
Niø er bekymret for at ny jernbane utenom bysentraene med nye, 
m~r eller mindre perifert beliggende stasjoner, vil b~dra til å 
splitte opp regionen. bette vil i såfall være et klart brudd 'på 
intensjonen i Transpo~tplanen for Nedre Glomma som har styrking 
av Sarpsborg og Fredrikstad sentrum som en ledet~åd. 
ovenstående rnA i~ke tolke~ 'dithen at, vi er blinde for de miljø-
ulempene som en 2-spors jernbane gj~nnom byene vil medføre. 
Lokale tilpasninger og avvi~ fra 'dagens tras~ i byene, bl.a. i (o 
av tunnelløsninger, mA derfor vurdere~ nærmere. Vi må også be 
om at noe av det man sparer , ved l ikke bygge egen tras~ for EC~ 
trafikkeri - i størrelsesorden 1,5 milliarder kr - i steden blir 
brukt ' til miljøtiltak i byene slik som tunneller og støyskjerming. 
Vi er forøvrig av den oppfatni~g at en rådyr EC-bane vil svekke 
muli~hetene for å få mi~ler til " dempe milj0plag~ne fra den tog~ 
trafikken som under alle 6mstendigheter fortsatt v~l gå gjennom 
byene, og det vil uansett være mesteparten av togtrafikken. 
For oss et sentral plassering av stasj6nene så viktig at vi mener 
hastigheten gjennom 'byene ,må reduseres vesentli9 hvis de~te er nø 
vendig for å redusere støy og eventuelle vibrasjoner. Noe stort 
problem bør ikk. dette være da de fles~e togene (le) Uansett komme 
til å ha stopp i byene med den hæti9hetsreduksjon dette nødven-
digvis må medføre. 
For komment~rer forøvrig ,viser vi til vedlagte uttalelB~ til øst-
fold fylkeskommune. I 
Vedlegg 
Med hilsen 







postboks 1151, 1631 Gamle Fredrikstad 
Fredrikstad, 8. desbr. 1992 
--
Østfold fylkeskommune 
Nærings- og ressursavdelingen D.eres ref~: 
91/05071 MT 814 " 
Postboks 220 
1701 SARPSBORG 
UTTALELSE HØYHASTIGHETSPROSJEKTET OSLO - KORNSJØ 
Naturvernforbundet i Østfold har gjennomgått "NSB 1 g utredning og 
konsekvensutredning om høyhastighetsj~rnbane Oslo - KornSjø og 
vil i d~n anledning gi følgende kommentar som innspill til fylkes 
kommunens arbeid med saken: 
l. Valg av hovedalternativ 
p 
~i har oppfattet det 5lik at NSB ser det største p~tensialet 
i int~rcity-trafikken (le). ut i ,fra det anbefaler NSB det utbyg 
gingsalter:-nativ som gir størst muligheteC' ·for å fange opp trafi-
ka~ter i og rundt Østfoldbyene. Dette alterBstivet, A, som i · 
hovedsak følge~ dagens tras€, gir samtidig en tilfredsstillende 
løsning for 'den . Euro""pa-rettede trafikken (EC). Reisetiden Oslo 
- Gøteborg blir f~eks. kun ca. 6 min. lengre enn for B-alterna-
tivene som i stor grad følger ny trase og som går utenom Fredrik-
s~ad. 
Na turvernforbundet sl ut ter .seg ti l NSB på det te punkt. vi ,v i l . 
ogsA framheve følgende som taler for alternativ A: 
a) unngå r unødig oppsplitting av landskapet 
b) unngår ny senterdannels~ i konkurranse med eksisterende 
bysentra rundt en eventuell ny jernbanestasjon 
~) vil gi bedre muligheter for. effektiv tilbrin~ertjene5te 
ved at jernbanenettet holdes samlet i €n korridor og 
ved at alternativet gir muligheter for felles stasjoner 
i alle Østfold-byene. 
2. Matesystem 
En god jernbane . ~r en 5tor investering., Stor trafikk blir da 
avg jørende for god lønnsomhet.. Det for'utset ter a t NSB i tet t 
samarbeid med busselskapene i fylket earallelt utarbeider et . 
effektivt ~ilb~ingersystem både for nærområdene r~ndt stasjonene 
og for mer fjer~liggende . 6mråder. Dette er også av avgjørende 
bety~ning for at jernbanesatsingen totalt sett skal føre til 
vesentlig reduksjon i bilbruken, noe som er en grunnleggende 
forutsetning for at ~aturvernforbundet kan støtte et såpass 
kostbart pros j ekt som det her er snakk om. 
forts. 
- 2 - 8/12-92 
vi registrerer med interesse at NSB har planer om å la lokaltogene 
på VQstre linje, som i dag snur i Moss, gå fram til Fredrikstad. 
Det betyr at lokaltogene på østre linje, som har endestasjon i Srpeborg, 
og lOkaltogene på Vestre linje vil mangle 15 km på å ha kontakt med 
hverandre. vi kan da ikke forstå annet enn at man ved å "forlenge" 
østre linje til Fredrikstad eller ved å kjøre lokaltogene på Vestre 
linje til Sarpsborg vil få en vesentlig bedre lokaljernbane for store 
deler av Østfold og således binde "Smaalenenes fylke" bedre sammen. 
Vi vil her anta at den beste løsningen for flere togs vedkommende 
vil være å la dem kjøre gjennomgående i et rundtursystem Sarpsborg 
- Fredrikstad - Moss - Ski - Mysen - Sarpsborg. 
Den vitaliseringen som ovennevnte yil bety for jernbanen generelt 
og for østre linje spesielt, vil naturligvis også være meget viktig 
som ledd i et matesystem til IC- og EC-togene og således gi Indre 
Østfold vesentlig bedre muligheter til å benytte det sterkt forbedrede 
togtilbudet på Vestre linje. 
4. 0stfoldkortet - et strakstiltak 
Østfold er "Smaalenenes fylke" ogsA ro.h.t. takstsystemer. I dag 
må man nemlig stort sett ha l billett/månedskort for hvert enkelt 
busselskap og for togreiser, noe som er både tungvint og kostbart 
for kundene. Her må de . respektive ta ansvar og komme fram til enhets-
billetter/-månedskort som gir kundene inntrykk av at de ulike bussel-
skapene og jernbanen alle er ledd i en og samme kjede. Et slikt 
"Østfoldkort", med mulighet til også å koble seg til'2~loområdetl 
må utarbeides og taes i bruk snarest da det er megel 1 a fi~ et innarbeide 
og velsmurt enhetlig billettsystem i det øyeblikk de nye togene står 
klare .. 
5. Samordning med veiaiden 
ut i f~a de signaler vi har fått vil vi anta at ingen av B-variantene 
kommer til å bli aktuelle~ B 2 gjennom Rolvsøy fordi den vil gi dårlig 
bystruktur og dArlig tilgjengelighet og B l fordi den 'vil gripe sterkt 
inn i kulturlandskapet langs Østfoldraet. 
så lenge det ikke er tatt noen offentlig avgjøLelae m.h.t. tLasevalg, 
kan man imidle~tid ikke avskrive B-variantene. Det må derfor være 
et Ufravikelit krav at det videre arbeid med prosjekteringen av E 6 Lekevoll -sgård stilles i bero inntil videre da dette veiprosjektet 
har berøringspunkter med alternativ B 1. 
Videre vil vi hevde at den vesentlige overgangen fra bil til tog 
som jernbanesatsingen som nevnt forutsetningsvis MA medføre, må få 
utslag i veivesenets prognoser, særlig hva an9år E 6-trafikken. 
Vi krever derfor at det taes en ny gjennomgang på E 6- prosjektene 
Lekevoll - Asqård og Svingenskogen - S~inesund og at det vurderes 
om det ikke kan lages enklere og billigere løsninger. Det rnA da 
Være en forutsetning at en stor del av innsparte veipenger går til 
en framskyndelse av jernbaneutbyggingen. Dette vil ogå bidra til 
å øke jernbaneutbyggingens nytte/kost da .eiden fram til inntektsbrin-
gende transport vil bli kortere. 
Til slutt vil vi nevne at under den betingelse at det videre arbeid 
skjer ~t i fra alternativ A, vil innspill til detaljløsninger gjennom 
byene l hovedsak komme fra de respektive lokallagene av Naturvernforbun 
det i Moss, Fredrikstad, Sarpsborg og Halden. 
Med hilsen 
for NATURVERNFORBUNDET I ØSTFOLD 
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HØYHASrIGHETSPROSJEIcr'EI' OSID-KORNSJØ (GØI'EBORG) 
Buskerud Fylkeskonmrunes hovedutvalg for nærings-, ressurs- og 
miljøsaker og for samferdsel har behandlet "Jernbaneutredning og 
konsekvensutredning etter Plan- og bygningsloven for 
høyhastighetsprosjektet Oslo-KornsjØ" i møter 26.01. og 27.01. 1993, 
og fattet likelydende vedtak, som følger: 
" 1 Hovedutvalget for nærings-, ressurs- og miljøspørsmål 
/ samferdsel har ingen kommentarer vedrørende utredningene 
i forbindelse med utbygging av høyhastighetsprosjektet 
Oslo-KornsjØ. 
2 Hovedutvalget understreker likevel viktigheten av at 
jernbanens hovedforbindelse mot resten av Europa får 
høyeste prioritet i satsingen på høyhastighetstog. 
3 Buskerud fylkeskonmrune ber om å bli holdt orientert 




Saksbehandler: Margrethe Tviberg. Direkte innvalgsnr. : (03) 808718 
Vedlegg: utskrift av protokoll fra møte i hovedutvalg for nærings-
ressurs- og miljøspørsmål 26.01.93, sak 002/93 
Kopi til: Fylkesrådmannen, her 
Samferdselssjefen, her 
UV,,","I-I\VU j 1 L..I\.I-,,","VI Il 11.1"1-
HOVEDUTVALGET FOR NÆRINGS-, RESSURS- OG MILJØSPØRSMÅL 
PROTOKOLL 
Møte i Buskerud fylkeskommunes hovedutvalg for næri.rqs-, ressurs- cx;J 
miljøspørsmål i Drammen 26. januar 1993. 
Disse møtte: 
Arl::eiderpartiet .......... : Ivar Reinton (som ledet møtet) 
Randi Oppedal (som møtte for 
Torild Kristiansen Bye) 
Anthony Kallevig 
Halvard Reiersgård 
Høyre .................... : Trond Helleland 
Magne Nesset 
Egil C. Heen (som møtte for 
Mimi . S. Knudsen) 
Uavhengig Finn Sj øgren 
Senterpartiet ............ : Elisabeth Aamcx:it (som møtte for 
Berit Sandvik) 
Venstre .................. : Åshild Lunåshaug 
Sosialistisk Venstreparti: stein Cddvar Rasmussen 
Forfall: 
Torild Kristiansen Bye 
Berit Sandvik 
Mimi S. Knudsen 
Ole Jørgen Moe 
Fra plan- cx;J .næringskontoret·· møtte fung. plan- og 
næringssjef Knut Brekke, seksjonsleder Kay Bjerke (v/protokollen) 
og seksjonsleder Børre Jakol:sen. FYlkesturistsjef Erik 
Breili møtte for Buskerud Reiselivsråd. 
Møtet ble satt kl. 14.10 og hevet kl. 15.00. 
Jo 
UV",,; , ,"-t \ VV I I ,- " t--'I"U ' I1 4VllL.. 
HOVEDUTVALGET FOR NÆRINGS-, RESSURS- OG MILJØSPØRSMÅL 
SAK NR. 0002 
J4NHASTI~ETSPROSJEKTET OSLQ-KæNSJØ «~TEBæG) 
Plan- og næringssjefen foreslo at hovedutvalget for nærings-, 
ressurs- og miljøspørsmål gjør slikt 
vedtak: 
1 Ettersom høyhastighetsprosjektet Oslo-KornsjØ ikke direkte 
l:erører Buskerud, har hovedutvalget for n:erings-, ressurs-
og miljøspørsmål ingen kommentarer vedrørende utredningene 
i forbindelse med utbygging av strekningen. 
2 Hovedutvalget understreker likevel viktigheten av at 
jernbanens hovedforbindelse mot resten av Europa får 
høyeste .prioritet i satsingen på høyhastighetstog. 
~ ~ . . . 
Representanten Trond Helleland (H) fremmet følgende forslag til 
nytt pkt. 1: 
Hovedutvalget for n:erings-, ressurs- og miljøspørsmål 
har ingen konunentarer vedrørende utredningene i 
forbindelse med utbygging av høyhastighetsprosjektet 
Oslo-KornsjØ. . 
Administrasjonen trakk sitt forslag til pkt. 1. 
Representanten Åshild Lunåshaug (V) fremmet følgende forslag til nytt 
pkt. 3: 
Buskerud fylkeskommune ber om å bli holdt orientert 
om fremdriften i prosjektet. 
Forslagene fra Helleland og Lunåshaug ble ensterranig vedtatt. 
Administrasjonens forslag til pkt. 2 ble ensterranig vedtatt. 
Vedtaket korn således til å lyde: 
1 Hovedutvalget for nærings-, ressurs- og miljøspørsmål 
har ingen kormnentarer vedrørende utredningene i 
forbindelse med utbygging av høyhastighetsprosjektet 
Oslo-KornsjØ. 
2 Hovedutvalget understreker likevel viktigheten av at 
jernbanens hovedforbindelse mot resten av Europa får 
høyeste prioritet i satsingen på høyhastighetstog. 
3 Buskerud fylkeskommune ber om å bli holdt orientert 
om fremdriften i prosjektet. 
SKI KOMMUNE 
RÅDMANNEN NORGES STATSBANER Koss.kode 
1 n FEB. 1993 
NSB Strategi og miljø 
Postboks 1162 Sentrum 
. ~, k/CO' nr /1>") ~~ G ~ " ......................... _ ••••• _ ...... _ ••• ~.~~.~. 
4,l-kivbet. 
0107 OSLO 
Deres ref ,: Vår ref. : Arknr ,: Dato : 
HØRINGS Q62 08.02.93 
HØRINGSUTTALELSE HØYHASTIGHETSPROSJEKT OSLO - KORNSJØ 
Det vises til Deres brev av 22. oktober 1992. Saken ble 
forelagt for formannskapet i deres møte 27. januar 1993 . 
. 1. Utskrift av formannskapets møtebok i sak 16/93 ligger ved 
sammen med rådmannens saksutredning i saken. 
Jeg vil særlig vise til formannskapets uttalelse til at 
formannskapet forutsetter at uttak og plassering av tunnelmasse 
blir vurdert som egen sak. Behandling aven slik sak må skje 
med samme grad av medvirkning av offentlighet som ved 
regulering. 
Videre vil jeg understreke det formannskapet har uttalt som en 
forutsetning at Ski stasjon gis full status som InterCity-
stasjon, herunder stans for høyhastighetstogene - både 
InterCitytog og utenlandstog. 
Med hilsen 













Den norske Bank: 
5179.05.50025 
Telefon: 
(09) *87 87 00 
Telefax: 
(09) *87 87 70 
Blad 
MØTEBOK 
for Ski formannskap 
i møte den 27. januar 1993 
Av I l medlemmer var Il t ilstede (medregnet møtende varamenn ). 
Sak nr. 16/93 
KONSEKVENSUTREDNING. HØYHASTIGHETSTOG OSLO - KORNSJØ 
Rådmannen foreslår slikt vedtak: 
Ski kommune har ikke innvendinger til trasevalget for 
høyhastighetstog på strekningen Oslo-Ski. I Ski kommune ansees 
det ikke påkrevd med særskilt behandling som kommune(del)plan. 
Neste planfase vil være reguleringsplan. 
Det understrekes at traseen nord for Ski stasjon går gjennom 
et kulturlandskap av høy verdi. Ved arbeidet med regulerings-
plan, må man særlig legge vekt på landskapstilpasningen i 
randsonene til jernbanelinjene, samt bevaring av kulturminner 
og naturpreget ved Roåsbekken. 
For å redusere anleggets barriereeffekt bør det vurderes å 
utvikle bekkedraget ved Roås til en viltkorridor og turveg-
trase. 
Evt. uttak av tunnelmasser ved Assurdalen forutsettes vurdert 
som egen sak senere. Behandling aven slik sak bør skje med 
samme grad av medvirkning og offentlighet som ved regulering. 
Generelt må utbygger være oppmerksom på, og sØke å forhindre 
uheldige deponeringer av overskuddsmasser. 
For å styrke Ski stasjons betydning som kollektivknutepunkt i 
Follo, er det en forutsetning at den gis full status som 
InterCity-stasjon, herunder stans for høyhastighetstogene. 
Uttalelse er avgitt 14. januar 1993 av de 7 ordførerene i 
Follo, tiltres. 
Rådmannen fremmet følgende tilføyelse til forslaget, ordene 
"alt. 4" føyes inn etter ordet "trasevalget" i første linje. 
VEDTAK: 
Formannskapet endret enstemmig innstillingens 4. avsnitt til: 
Uttak og plassering av tunnelmasser forutsettes vurdert som 
egen sak. Behandling aven slik sak må skje med samme grad av 
~~ medvirkning og offentlighet som ved regulering. 
5. avsnitt utgår. 
For øvrig ble rådmannens forslag enstemmig vedtatt. 
-
Nr. 2570 Sem & Stenersen AlS , Oslo . 7-79 ~)AM. ·cf C{~'-" . 
Ski kommune 
BEHANDLING REF. ARKIV 
MiljØvernutvalg EG Q 62 
Teknisk styre TJ Q 62 
Formannskap OR Q 62 
KONSEKVENSUTREDNING. 






oversiktskart, parsell Oslo grense - As 
trase Roås - Ski stasjon , M : l : 10 000 
Uttrykte vedlegg: 
Jernbaneutredning, hovetirapport (55 s.) 





Hovedplan Oslo S - Ski. Kulturminner fra nyere tid og 
automatisk fredede kulturminner. Uttalelse fra 
Fylkeskonservator. 13.11.92. 
FORSLAG TIL VEDTAK: 
Ski kommune har ikke innvendinger til trasevalget for 
høyhastighetstog på strekningen Oslo-Ski. I Ski kommune ansees 
det ikke påkrevd med særskilt behandling som kommune(del)plan. 
Neste planfase vil være reguleringsplan. 
Det understrekes at traseen nord for Ski stasjon går gjennom 
et kulturlandskap av hØY verdi. Ved arbeidet med regulerings-
plan, må man særlig legge vekt på landskapstilpasningen i 
~~andsonene til jernbanelinjene, samt bevaring av kulturminner 
og naturpreget ved Roåsbekken. 
For å redusere anleggets barriereeffekt bØr det vurderes å 
utvikle bekkedraget ved Roås til en viltkorridor og turveg-
trase. 
Evt. uttak av tunnelmasser ved Assurdalen forutsettes vurdert 
som egen sak senere. Behandling aven slik sak bØr skje med 
samme grad av medvirkning og offentlighet som ved regulering. 
Generelt må utbygger være oppmerksom på, og søke å forhindre 
uheldige deponeringer av overskuddsmasser. 
For å styrke Ski stasjons betydning som kollektivknutepunkt i 
Follo, er det en forutsetning at den gis full status som 
InterCity-stasjon, herunder stans for høyhastighetstogene. 
BESKRIVELSE AV PROSJEKTET 
Konsekvensutredning for trase for høyhastighetstog Oslo -
Kornsjø er lagt ut til offentlig ettersyn. Traseen går i 
tunnel fra Rosenholm stasjon til området ved Roås gård nord 
for Ski. Derfra i dagen fram til Ski stasjon. 
Lokaltrafikken vil fortsatt gå på eksisterende spor. Mellom 
Ski og Langhus må eksisterende linje omlegges noe for veksling 
med nye spor. 
Strekningen Ski stasjon - As er som kjent under bygging. 
De områder i Ski som blir særlig berØrt av denne planlegging 
er fØlgelig begrenset til strekning fra Ski stasjon og ca. 2 
km. nordover 
Konsekvensutredningen er forutsatt fulgt opp med kommunelplan 
og reguleringsplan. De forhold som er påkrevd å vurdere 
nærmere i Ski er detalj tilpasninger som i liten grad kan av-
klares i en kommunedelplan. Neste planfase bØr derfor være 
reguleringsplan. I det videre arbeide vil kommunen ha gode 
muligheter til å påvirke utforming av anleggene. Det er derfor 
ikke påkrevd eller grunnlag for å gå inn på detaljer nå. 
(Saken legges fram for Miljøvernutvalg og Teknisk styre med 
samme saksframlegg og forslag til vedtak.) 
AREALMESSIGE MERKNADER TIL SAKEN 
En hØyhastighetsbane har svært strenge krav til linjeføring. 
Det er derfor liten mulighet for detalj tilpasning av traseen. 
Tilpasning vil i hovedsak måtte bestå i utforming av områdene 
langs linjene og tilrettelegging for planfrie kryssinger. 
Arealene mellom Ski og Langhus som direkte berøres, er 
regulert som landbruksområder. på lengere sikt kan det bli 
aktuelt å utvikle tettstedet Ski nordover mot Langhus. Nye 
jernbanelinjer eller veganlegg vil endre rammebetingelsene for 
_~ en slik utbygging, i praksis: begrense utbyggingsmulighetene. 
Traseen ligger i overgangen mellom åpne åkrer og skogkledde 
åser. Landskapsrommet er sårbart for inngrep i randsonene. 
Kartlegging av kulturminner, flora, fauna og områdets betyd-
ning for friluftslivet pågår. Området ved Roåsbekken er av 
særlig interesse. 
Anlegget mellom Langhus og Ski vil kunne Øke barriereeffekten 
for vilt og friluftsliv. Turtraseen mellom Hebekk og SØrmarka 
har allerede i dagens situasjon en dårlig kryssing av jernbane 
og riksveg. Høyhastighetsprosjektet medfører betydelige nyan-
legg i området. I den sammenheng kan det være mulig å erstatte 
fyllingene ved Roåsbekken med viadukter, slik at en gjenskaper 
det naturlige bekkelandskapet. på den måten kan bekkedraget 
bli en viltkorridor og turvegtrase som reduserer barriere-
effekten i området. 
Ski kommune, Teknisk sektor har tidligere (brev av 04.12.91) 
bedt om at NSB utreder muligheten for å føre utenlands- og 
godstrafikken på et eget spor utenom Ski stasjon, men at Inter 
City-togene stopper på Ski stasjon. 
NSB har ,vurdert et slikt alternativ. Dette medfører en 2,2 km 
lang tunnel vest for Ski stasjon med tunnelmunninger ved 
Hebekk gård og syd for boligområdene ved Finstad. 
Det er ~idligere utarbeidet et forslag til hovedplan for 
strekningen Oslo-Ski hvor linjen gikk i dagen i deler av Lang-
husområdet. Tidligere plan kunne derfor bli mer konfliktfylt 
enn foreliggende alternativ. 
Driving aven nærmere 10 km lang tunnel fra Rosenholm til Roås 
gjør det ønskelig med et ekstra tunnelinnslag for uttak av 
masser. Assurdalen ligger best til rette for dette. Tiltakene 
i området vil være midlertidige, men inngrepene vil være om-
fattende med tilkjøringsveger, massedeponi m.v. Når dette evt. 
skal vurderes nærmere, bØr saken behandles med samme grad av 
offentlighet og kunngjØring som ved reguleringsbehandling. 
(Ski kommune er grunneier i området.) 
NSB/Bruer har i møte med Ski kommune forespurt om det er 
aktuelle steder i kommunen for tilkjøring av masser fra 
tunnelen. En kan ikke se at det er områder som egner seg for 
utfylling av masser i en stØrrelsesorden som er interessant i 
denne sammenheng. Dette medfØrer at store mengder masse må 
transporteres ut av kommunen, fra tunneluttak ved Roås evt. 
også fra Assurdalen. Det forutsettes at transporten i størst 
mulig grad skjer på overordnede veger. 
Erfaringer fra tilsvarende prosjekt viser at det er fare for 
at overskuddsmassene blir brukt til bekkelukkinger og bakke-
planeringer i kulturlandskapet på en ukritisk måte. Dette kan 
være svært uheldig og er et problem som er dårlig belyst i 
utredningen. 
SAMFUNNSMESSIGE MERKNADER TIL SAKEN 
Briftsopplegget for høyhastighetstog som er lagt til grunn for 
denne konsekvensutredningen, viser at høyhastighetstogene nor-
malt ikke vil stoppe i Ski. De direkte virkningene av hØY-
hastighetsprosjektet for Ski vil derfor begrense seg til 
sysselsettingsvirkninger i utbyggingsfasen. 
Utredningen trekker fram at høyhastighetsprosjektet kan ha 
indirekte positive virkninger i driftsfasen. Det vil bli 
bygget et helt nytt dobbeltspor mellom Ski og Oslo. Dette skal 
brukes av europatogene og InterCity-togene, mens lokaltogene 
skal følge det gamle sporet. Kapasitetsproblemene mellom Ski 
og Oslo vil på denne måten forsvinne, og det vil være mulig å 
bedre regulariteten. 
Eventuelle negative virkninger for Ski av dette driftsopp-
legget er ikke belyst i utredningen. Ski tettsted er et 
regionalt viktig trafikknutepunkt mot både Oslo, Østfoldbyene 
og utlandet. Hele Follo-regionen dekkes gjennom Ski stasjon. 
Regionen har et befolkningsgrunnlag på ca. 90.000 personer. 
Mange av innbyggerene baserer seg på arbeidsmarkedet i Oslo og 
Østfoldbyene. Det er ikke urimelig å anta at kort reisetid og 
et bredt servicetilbud er viktig for hele regionen. 
En kan også anta at det i løpet av de seneste årene er skapt 
visse forventninger om at reisetiden bl.a. til Oslo vil bli 
betydelig redusert ved realiseringen av høyhastighets-
prosjektet. Det er derfor av stor betydning for Follo-regionen 
at Ski får full status som InterCity-stasjon. Dersom det 
motsatte skjer, vil en negativ konsekvens bli at reisetiden 
Øker og servicenivået reduseres. Dette kan medfØre at en del 
pendlere og reisende generelt velger å bruke bilen istedenfor 
toget. En slik utvikling vil samsvare dårlig med sentrale 
miljømål om å overføre persontrafikk fra privatbil til tog 
(bane) . 
For å styrke Ski som et viktig kollektivknutepunkt i Follo og 
stimulere til Økt bruk av jernbanen i regionen, vil det være 
viktig å få til et driftsopplegg for Ski stasjon som dekker 
regionens behov for effektiv befordring mot Oslo og utlandet. 
RÅDMANNENS MERKNADER 
Rådmannen har ingen spesielle merknader til saken. 
JieJ<i' eng ~~)~æ~ ";1'1-.. Erli~ €u;:;UfS rf 
Teknisk _ milj øverzzdi.ver , 
~Zf:%~~ Tr:t . Johansen 
kst. feg.sjef 
TEKNISK STYRES BEHANDLING: 
Enstemmig vedtak: 
-~ Teknisk sjefs forslag tiltres. 
VEDTAK: 
Forslag til vedtak, enstemmig vedtatt. 
Janne Myrmo påpeker at det ikke foreligger politiske vedtak 
om utvikling av Ski tettsted nordover mot Langhus, og at det 
derfor er uheldig at dette omtales som en mulig utvikling 
under de arealmessige merknadene til saken. 
Rett utskrift bekreftes 
for MILJØVERNUTVALGET 





Jeg viser til teknisk styres vedtak. I tillegg viser jeg til 
at ordførerene i de 7 Follo-kommunene den 14. januar 1993 har 
avgitt en fellesuttalelse til høyhastighetsprosjektet. Denne 
l. ligger ved. 
Rådmannen anbefaler at formannskapet tiltrer både teknisk 
styres vedtak og den uttalelse som er avgitt 14. januar 1993 
av de 7 ordførerene i Follo. 
Ski, 18. januar 1993 
If><~~r;:- /,?/ 




nSB STP.;'.TEGI OG HILJØ 
POSTBOKS 1162 SEITTRUH 
0107 OSLO 
HØRINGSUTTALELSE TIL HØYHASTIGHETSPROSJEKTET OSLO - KORNSJØ. 
Ordførere og rådmenn i de 7 Follo-kommunene Enebakk, Frogn, 
Nesodden , Oppegård, Ski, Vestby og As. samlet til møte 
den 14. januar 1993, har fått høyhas~ighetsprosjektet Oslo -
Kornsjø til uttalelse. 
Det er ~ed sterk beklagelse vi registrer at ~an etter de na 
fremlagte planer ikke har lagt opp til togstopp hverken for 
Inter-City-togene eller 11tenlandstogene i Follo. 
Hittil stopper alle ~asjonale tog og også flere utenlandstog 
på Ski. 
Ski Sentrum er i dag det største trafikale samlingspunkt i 
Follo-regionen og har det største tilbud av næringsarealer. 
Ski er endestoppested for bussruter fra alle deler av Follo! 
her ~øtes østre og ~:estre jernbanelinje, her stepper alle 
lokaltog ~ed ~ulighet :or overgang og her :igger et betydelig 
antall parkeringsplasser. 
Skis be~ydning so~ trafikalt sa~li~gspunkt ?il også øke etter 
ferdigstillingen av ~verrforbindelsen over Oslofjorden. 
For at dette potensialet ~an ny~tes til beste for 20110-
regionens ca. 100.000 innbyggere, for ~ gi markedsmessig 
større avkastning a? disse store nasjonale ~nvesteringene og 
også for å oppfylle sentrale ~iljømål om overføring av person-
trafikk fra privatbil til bane / kollektivtransport, ber Follo-
kommunene om at foru~setningene o~ stoppemønsteret endres og 
at et stoppested for høyhastighetst8gene etableres på Ski. 
Ved bruk av kapasitet og ~unnelen ~ellc~ Ski og Oslo grense , 
forutsetter \ri videre at togt~lbudet for innbyggerne i As og 
Vestby kan bedres 7esen~lig l forhold til i dag. 
Hoyhas tighetsprosjek1et --=-c:: 
OSLO - KORNSJØ NSB 
AKERSHUS 
Pafsell Oslo grense - Ski 
Parsell Ski - Østfold grense 
ll!pJLll\ 
- --- ------ --
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& DET KONGELIGE SAMFERDSELSDEPARTEMENT 
~ Virdato Vh referanse 
11.02.1993 
Saksbehandler, innvalgstelefon Deres dato 
93/235-450.0 
Deres referanse AMR / I B j 
Anne-Mette Ringdal 22348328 
NSB Hovedkontoret 
Postboks 1162 Sentrum 
0107 OSLO 
I;':" f::i ~S s, ;,L : ;.: .~.; f';;kode 
1 5 FEB. 19331 
k : ~ : : 
Sa ' / D ok nr. J".I .. 'u ••• U.UI .......... u.uuu, ...... ", .. ""."'ii 
A.rkivbet. 
HØYHASTIGHETSPROSJEKTET OSLO - KORNSJØ -
UTTALELSE TIL KONSEKVENSUTREDNING ETTER PLAN- OG 
BYGNINGSLOVEN KAP. VII-A 
Vi viser til brev av 22. oktober 1992. 
Vedlagt følger kopi av Vegdirektoratets uttalelse til 
konsekvensutredningen av 26. januar 1993, samt uttalelser 
fra vegkontorene i Akershus av 7. januar 1993, i Oslo av 
12. januar 1993 og i Østfold av 25. januar 1993. 
Samferdselsdepartementet har forØvrig ingen merknader. 
Med hilsen 
JtI'k1C _ 11 {' yie Q, C',r/c ( 




Postboks 8010 Dep. 
0030 Oslo 
Kontoradresse 
Møllergt. 1 - 3 
Telefon 
Sentralbord: 22 34 90 90 
Se saksbehandlers innvalgsnr. 
Telefax 
22 34 56 11 A0-avd. 
22 34 27 80 Bk 
22 34 95 71 Info 
22 34 95 72 LB-avd 
22 34 5608 MV-avd 
22 34 95 74 Politisk ledelse 
22 34 95 70 Resepsjonen 













{ Overing. Gunnar Fitje - 639667 322 
Postadresse 
Samferdselsdepartementet 
Postboks 8010 Dep 
0030 OSLO 
HØYHASTIGHETSPROSJEKTET OSLO - KORNSJØ 
UTTALELSE TIL KONSEKVENSUTREDNING 
ETTER PBL KAP VII-A 
SArAFERDSELSDEP. 
--_ . .. __ ._--
Vi viser til brev fra NSB datert 22 oktober 1992 med 
vedlegg: 
* Konsekvensutredning, KU-rapport datert 1. oktober 1992. 
* Jernbanemelding, Hovedrapport datert oktober 1992. 
Samferdselsdepartementet er å anse som virkningsdepartement 
på vegsektoren, jfr departementets brev av 10. januar 1992 
til samtlige departement. Vegdirektoratets merknader til 
foreliggende konsekvensutredning (KU) oversendes derfor til 
Samferdselsdepartementet for endelig uttalelse. 
Utgangspunkt 
KU-rapport datert 1 oktober 1992 har ifØlge innledningen 
som formål å være grunnlag for prinsippvedtak om prosjektet. 
Stortinget bØr i den forbindelse ha anledning til å sammen-
ligne jernbaneutbyggingen med annen samferdselsutbygging. 
Vi mener at det bØr stilles de samme krav til utredning og 
dokUmentasjon om måloppnåelse for høyhastighetsprosjektet 
som for andre store samferdselsprosjekter. 
Trafikkanalyser 
Vegdirektoratet har i brev 27. november 1991 framhevet behov 
for å gjennomføre en egen og helhetlig transportanalyse, 
blant annet for å dokumentere trafikkoverføring fra andre 
transportformer. 
NSB har valgt å legge til grunn en markedsanalyse, inkludert 
beskrivelse av delprognoser. Hovedrapporten gir begrenset 
innblikk i sentrale forutsetninger og i de framgangsmåter 
og metoder som ligger til grunn for prognosetallene. Det er 
vanskelig å bedØmme om prognosene er basert på beregninger 
Øvrige telefaxnr. Telefon Telex Egne kontoradresser 
Postboks 6390 Etterstad 




(02) 65 55 18 Disp (02) 63 95 00 
(02) 63 96 79 Drift 
21 542 Bruavdelingen Veglaboratoriet 
Grenseveien 97 Gaustadalleen 25 
(02) 63 97 68 (02) 65 55 51 Drift 
(02) 63 98 23 A-data 
Telefax (02) 639866 Telefon (02) 639900 
Telefax (02) 467421 








VÅr saksbehandler - innvalgsnr. VÅrt ark.nr. Deres referanse 
Overing. Gunnar Fitje - 639667 322 
Postadresse 
Postboks 6390 Etterstad 
0604 OSLO 6 
eller antagelser. 
Forholdet til nærtrafikken i Oslo/Akershus og til sentrale 
by- og tettstedsregioner i Østfold er ikke utredet. 
Prosess 
Prosess etter KU-bestemmelsene i PBL er i den framlagte KU 
delt inn i flere faser. KU-utredning og planlegging pågår på 
alle nivåer samtidig. Dette gjør saken svært uoversiktlig. 
I MiljØverndepartementet sin veileder om KU-bestemmelsene 
i PBL er det forutsatt at en "grovmasket" KU-utredning, 
tilsvarende NSB sin KU-utredning fase 1, skal være beslut-
ningsgrunnlag for prinsippvedtak i Stortinget forut for 
ytterligere avklaringer av tiltaket. NSB synes i liten 
grad å ha fulgt opp denne forutsetningen. 
Konklusjon 
Etter Vegdirektoratets vurdering er det behov for tilleggs-
utredninger for å kunne vurdere omfanget av overfØrt trafikk 
fra veg, båt og fly til bane. Videre mener vi at utredning 
av overordnede trafikale konsekvenser for nærtrafikkområdet 
i Oslo/Akershus og sentrale regioner i Østfold, tilhØrer 
utredningsnivået for KU fase 1. 
Vegdirektoratet mener på den bakgrunn at den framlagte KU 
ikke tilfredsstiller utredningskravet som er fastsatt i 
utredningsprogrammet punkt 4. 
For utfyllende merknader viser vi til vedlagte uttalelser 
fra vegkontorene i Akershus, Oslo og Østfold ved brev 
datert hhv 7., 12. og 25. januar 1993. 
Plan- og anleggsavdelingen 
{;;1t~~ 
!Erik Furuseth 
plan- og anleggsdirektør 
Vedlegg 
Kopi m/vedlegg: Norges statsbaner, Hovedkontoret 





(02) 63 97 68 
Øvrige telefaxnr. T ele10n 
(02) 65 55 18 Disp (02) 63 95 00 
(02) 63 96 79 Drift 
(02) 65 55 51 Drift 
(02) 63 98 23 A-data 
Telex Egne kontoradresser 
21 542 Bruavdelingen Veglaboratoriet 
Grenseveien 97 Gaustadalleen 25 
Telefax (02) 639666 Telefon (02) 63 99 00 









Vår saksbehandler ·innvalgsnr. Vårt alk.nr. Deres referanse 
overing. H. Granrud 575533 846 91/5489-9, 10 Vplan 
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0604 OSLO 
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H0YHASTIGHETSPROSJEKTET OSLO - KORNSJØ 
KONSEKVENSUTREDNING 
Vi viser til Vegdirektoratets brev av 18.11.1992 vedrørende uttalelse til konsekvens-
utredningen for høyhastighetsprosjektet Oslo - Kornsjø. 
Konsekvensutredningen er gjennomført på et nivå som gjør at den bare i begrenset 
grad berører Oslo og Statens vegvesens ansvarsområde. 
Det er antydet at en utbygging av høyhastighetsprosjektet til NSB vil kunne redusere 
biltrafikken over kommunegrensa til Ski/Oppegård (E 6 og E 18) med i 
størrelsesorden 2.000 kjøretøy pr. døgn. I forhold til totaltrafikken er dette svært 
beskjedent og endrer ikke på behovet for vegutbygging i sydkorridoren . Som påpekt i 
vår uttalelse til nleldingsforslaget 04.11.1991 savner vi fortsatt en mer helhetlig 
analyse av hvilke konsekvenser høyhastighetsprosjektet vil kunne få for hele 
transportsystemet. En ny høyhastighetsbane på den sterkest belastede 
jernbanestrekningen bør også kunne lede til et forbedret tilbud for nærtrafi kken, og på 
den måten få en 'sterkere innflytelse på konkurranseforholdet mellom veg og jernbane. 
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.--~- STATENS VEGVESEN 
OSLO ~V~ Vår dato Vår referanse 
91/1115-
Vår saksbehandler - innvalasnr. 
1991-11-04 
Vårt ark. nr. Deres referanse 
Overing. Anders Aaram 575540 846 91/;>489-1 
statens vegvesen 
Vegdirektoratet 
Postboks 6390 Etterstad 
0604 OSLO 
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HØYHASTIGHETSPROSJEKTET OSLO - KORNS~Ø MELDING ETTER 
PLAN- OG BYGNINGSLOVEN § 33 
viser til brev av 7. oktober 1991 vedrørende uttalelse om 
høyhastighetsprosjektet Oslo - Kornsjø. 
statens vegvesen Oslo har følgende kommentarer til 
meldingen med forslag til utredningsprogram: 
Meldingen legger opp til å utrede konsekvensene av selve 
høyhastighetsprosjektet. Erfaringsmessig vil selve 
høyhastighetsprosjektet ha svært liten innvirkning på valg 
av reisemiddel i Oslo-området. I utredningsprogrammet er 
det lagt opp til å belyse eventuell overført transport fra 
veg til bane med tilhørende konsekvenser. 
Det vi savner i denne sammenhengen er hvilke konsekvenser 
høyhastighetsprosjektet har for nærtrafikken i 
Oslo-området. En ny banetrase på de sterkest belastede 
banestrekningene bør kunne føre til et forbedret tilbud 
for nærtrafikken i regionen. Ett bedret tilbud her vil 
kunne få betydning for investeringsbehovet på vegsektoren 
i denne delen av Oslo. 
For å kunne få belyst dette må utredningsprogrammet 
omhandle nærtrafikkløsninger med terminaler/omstignings~ 
muligheter mellom de ulike driftsarter. Videre bør det 
utredes fordelingen mellom veg- og banebasert 
persontrafikken og konsekvenser for ekisterende og 
framtidig arealbruk i transportmessig sammenheng. 
Dette er forhold som vi mener bør utredes i forbindel~~ 
med høyhastighetsprosjektet Oslo - Kornsjø. 
I Oslopakka er det forutsatt en forbedring av 
vegkapasiteten i sørkorridoren. utbygning vil først skje 
ved århundreskiftet for Oslo sin del. I den forbindelse er 
vi i oppstartfasen med planleggingen av eventuelle nye 
innfartsårer fra Follo-regionen. Disse tiltakene er 
meldingspliktige etter Plan- og bygningsloven § 33. 
Oslo kommune ved Byplankontoret arbeider for tiden med en 
kommunedelplan for deler av det berørte området. Det er 
derfor ønskelig at vegspørsmålet blir avklart mest mulig 
samtidig med den øvrige arealbruken. For å kunne 
imøtekomme Oslo Byplankontor planlegger vi å utarbeide en 
melding etter Plan og bygningsloven §33 som legges fram 
samtidig med arealplanen til kommunen. 
Telcfoll Tololax 
Poslbol,s 6003 Et!crstacl 
OGJ1 OSLO G 
Kontoradrcsse 







Vår saksbehandler· innvalosnr. 
Vår dato Vår referanse 
Vårt ark. nr. Deres referanse 
ut i fra de erfaringer vi sitter tilbake med fra 
tilsvarende prosess i vestkorridoren må meldingen legge 
opp til å belyse hele transportsystemet, ikke bare 
vegspørsmålet. Dette vil kreve deltakelse fra de som har 
ansvaret for kollektivtrafikken inklusiv NSB. En eventuell 





--hrt Olav Sætre 
U- plansjef 
Postadresse 
Po!;lboks G003 ElIcrsl;ld 







(02) 575500 (02) <j7 55 99 
Om nødvendig vil de underliggende saksfremlegg og utgreiinger fra kommunens side 









Østfold fylkeskommune, Nærings-og ressursavdelingen, 
Postb. 220, 1701 Sarpsborg 





09/174500 - sentralbord 
09/174510 - ekspedisjon 






FYLKESMANNEN I OSLO OG AKERSHUS 
NSB Strategi og miljø 
Postboks 1162 Sentrum 
0107 OSLO 
Postboks 8111 DEP. - 0032 Oslo 1 
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Deres ref. Vår ref. ( bes oppgitt ved svar ) Dato '- 2 O 2 9 3 
J.nr. 92/07012 - 3 
A.nr.715.31 
KONSEKVENSUTREDNING OM HØYHASTIGHETSPROSJEKTET 
OSLO-KORNSJØ - HØRINGSUTTALELSE 
Vi viser til brev av 22.10.92 med oversendelse av ovennevnte konsekvensutredning til 
uttalelse. 
Fylkesmannen har følgende kommentarer og merknader til strekningen som ligger 
innenfor Oslos grenser: 
Foreliggende konsekvensutredning gir en samlet, grovmasket oversikt over påregnelige 
virkninger av planlagt høyhastighetsbane Oslo - Kornsjø (fase I) og inneholder forslag 
til utredningsprogram for mer detaljerte konsekvensutredninger (fase Il) for to 
delstrekninger i Østfold. 
Forut for konsekvensutredningen ble en melding om prosjektet utarbeidet og sendt på 
høring. Fylkesmannen uttalte seg til meldingen i november 1991. For enkelte 
delstrekninger, bl.a. for strekningen Oslo - Ski, ble det i september 1992 godkjent et 
mer detaljert utredningsprogram (fase lI). Denne utredningen er allerede igangsatt. 
Fylkesmannens miljøvernavdeling er blitt kontaktet for nærmere opplysninger om 
miljøvernmessige forhold langs traseen. 
Vi har merket oss at de miljøfaglige forhold som fylkesmannen i sin uttalelse til 
forutgående melding påpekte behov for nærmere utredning av, er rimelig ivaretatt i 
foreliggende utredning. Dette gjelder trafikkstøy og nærrekreasjon. Derimot har NSB 
ikke funnet det som sin oppgave å sammenligne miljø- og samfunnsmessige 
konsekvenser av høyhastighetsbanen med alternative samferdselsprosjekter. 
Fylkesmannen tar dette til etterretning. 
Spørsmålet om håndteringen av de betydelige overskuddsmassene fra traseen, som stort 
sett går i tunnel fra Gamlebyen til Akershus grense, er ikke vurdert. Heller ikke 






(02) * 42 90 85 
(02) * 42 90 85 
Telefax: 
(02) 42 2122 
(02) 42 2265 
Teleks: 
21588 fboa a 
konsekvenser for vann og vassdrag er utredet. Disse forhold forutsettes behandlet i 
konsekvensutredningen (fase Il) for strekningen Oslo - Ski. Her bør det redegjøres for 
omfanget av overskuddsmasser og hvordan disse massene skal håndteres. Herunder bør 
transportbehov ved mellomlagring og eventuell deponering utredes. 
Vi er kjent med at det i fase Il-utredningen vurderes behov for tverrslag på tunnelen 
under anleggsperioden. Fylkesmannen finner det svært uheldig å anlegge et tverrslag i 
Ljabrudalen da dalføret inngår som et sentralt element i grøntstrukturplanen for denne 
delen av Oslo og er også viktig i økologisk sammenheng. Etter fylkesmannens 
oppfatning er det nødvendig å skjerme dette sårbare området fra inngrep og annen 
negativ påvirkning. 
Under anleggsfasen må det generelt legges vekt på begre.nse ulempene mest mulig, bl.a . 
n1ht støy og forurensning fra anleggs- og transportvirksomheten og avrenning til fjord 
og vassdrag fra anleggsarbeidet. 
Ved Rosenholm stasjon planlegges dagtrase parallelt med dagens dobbeltspor. Det 
forutsettes at den videre utredning klarlegger om de omkringliggende områder gjennom 
utforming av traseen og ved skjermingstiltak oppnår akseptable støyforhold og en 
tilfredsstillende landskapsmessig løsning. 
Konsekvensutredningen beskriver ikke virkninger av alternative tunnelpåhogg ved 
Gamlebyen. Det forutsettes at dette utredes i fase Il. 
Fylkesmannen kan ikke se at sikkerhetsmessige forhold i forbindelse med de relativt 
lange tunnelstrekningene er omtalt i utredningen. Da eventuelle ulykker som følge av 
avsporinger, kollisjoner, togbranner o.l. kan få alvorlig utgang, bør sikkerhets- og 
beredskapsforhold vies stor oppmerksomhet i det videre utrednings- og 
planleggingsarbeid. Et mål må være at unnsetningsstyrker kan nå ethvert ulykkessted 
og at det legges til rette for sikring av de reisende ved ulykker inne i tunnelene. 
- Fylkesmannen er innstilt på å medvirke til en vurdering -av disse spørsmål og klarlegge 
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HØYHASTIGHETSPROSJEKTET OSLO-KORNSJØ. KONSEKVENSUTREDNING. 
Jeg viser til Deres brev av 22.10.92 samt til mitt forelØpige svar 
av 16.11.92. 
Vedlagt fØlger Oslo kommunes uttalelse til konsekvensutredningen. 
Som det fremgår, har byrådet innkalt saken for at uttalelse på 
vegne av kommunen skal gis av byrådet og ikke plan- og bygnings-
etaten som tidligere meddelt. Det vises her til telefonsamtale 
mellom overingeniør Per Pedersen og rådgiver Bernt Iversen 
04.02.92. på grunn av saksbehandlingen internt i kommunen har det 
dessverre ikke vært mulig for Oslo kommune å avgi uttalelse 
tidligere. 
Seksjon for plan og utbygging 
BvJ Jlm~ 
K.O. Solli Bernt Iversen 
VEDLEGG 
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HØYHASTIGHETSPROSJEKTET OSLO - KORNSJØ. OSLO KOMMUNES 
UTTALELSE TIL KONSEKVENSUTREDNING. 
Saksfremstilling: 
NSB la 01.10.92 melding vedrørende ovennevnte prosjekt ut 
til offentlig ettersyn. uttalelse på vegne av Oslo kommune 
ble gitt av formannskapet 18.12.91, sak 344/91. 
Meldingen omfattet også et program for den påfølgende 
jernbaneutredningen med angivelse av innholdet i en grov-
masket konsekvensutredning etter plan- og bygningslovens 
kapitel VII-a. Dette programmet for fase I i konsekvens-
utredningen ble i revidert form godkjent av Plankontoret NSB 
Bane, Divisjonsstaben, i samråd med miljøverndepartementet i 
juni 1992. 
I løpet av selve planperioden for fase 1 har NSB igangsatt 
planlegging på kommunedelplannivå/reguleringsplannivå for en 
rekke delprosjekter langs Østfoldbanen. For disse 
delstrekningene ble det utarbeidet et eget program for en 
finmasket konsekvensutredning, fase Il, som ble sendt på 
offentlig høring våren 1992 og i revidert form endelig 
godkjent i september 1992. 
Foreliggende konsekvensutredning omfatter resultatene av 
konsekvensutredningsfase I. Den innholder også en 
beskrivelse av trasealternativene og av tiltakets virkninger 
på miljø, naturressurser og samfunn. NSB har samtidig 
fremlagt jernbaneutredning hovedrapport for prosjektet. 
I vedleggs form omfatter konsekvensutredningen også et 
konsentrat av uttalelser til meldingen med NSBs kommentarer, 
det endelige program for konsekvensutredningsfase I og et 
forslag til program for fase Il for de strekningene hvor mer 
detaljert planlegging ikke er startet opp. Dette omfatter 
strekningene Råde - Skjeberg og Halden - Kornsjø. NSB har 
sendt konsekvensutredningen på høring med frist 01.02.93. 
NSB er underrettet om at Oslo kommunes uttalelse vil bli noe 
forsinket. 
Ved bystyrets vedtak av 18.12.91, sak 633/91, ble myndighet 
til å avgi uttalelse på vegne av kommunen i saker om 
konsekvensutredninger i henhold til plan- og bygningslovens 
kap. VlI-a delegert til direktøren for plan- og bygnings-
etaten. på denne bakgrunn har plan- og bygningsetaten 
utarbeidet uttalelse fra Oslo kommune etter at aktuelle 
kommunale høringsinstanser er konsultert. Byrådet har 
imidlertid innkalt saken for at uttalelse på vegne av 
kommunen skal gis av byrådet. Plan- og bygningsetatens 
uttalelse følger som trykt vedlegg 1. 
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Kommentarer fra etatene: 
Veivesenet mener at det av hensyn til samferdselsplanlegging 
i Oslo (Mosseveien, bruk av trase for Østfoldbanen etc.) 
ville være en fordel om parsellen Oslo S - Rosenholm var 
avklaret og bygget tidligere enn antydet. I NSBs rapport er 
også omtalt spørsmålet om optimalisering av utbyggings-
rekkefølgen, og veivesenet regner med at dette vurderes 
nærmere før utbyggingsrekkefølgen fastlegges. 
Park- og idrettsvesenet påpeker at traseen gjennom oslo i 
stor grad vil gå i tunnel. I denne forbindelse må det tas ut 
svært store steinmasser. Park- og idrettsvesenet mener 
konsekvenutredningen bør belyse forholdet omkring hvordan 
massene skal tas ut, og hvordan de skal/kan nyttiggjøres på 
en tilfredsstillende måte. 
Byantikvaren fremholder at hans kommentarer blir å oppfatte 
som en tilbakemelding på del IV, konsekvenser for miljø og 
naturressurser, herunder 4.1, landskap og kUlturmiljø. 
Byantikvaren peker på at det i tillegg til trase for 
høyhastighetsprosjektet arbeides med 2 aktuelle områder for 
fremtidig dobbeltspor for lokaltrafikk på strekningen oslo S 
- Loenga. Disse alternativene er ikke omtalt i fase I. 
I byantikvarens uttalelse til meldingen ble det pekt på 
forhold som ønskes belyst, bl.a. et eget punkt for 
konsekvenser i forhold til bygningsmiljøer. Visuelle 
konsekvenser, støy og eventuell nødvendighet av riving er 
ikke beskrevet i fase I. Videre ble 3 hovedområder som det 
knytter seg til dels store bevaringsinteresser til omtalt, 
henholdsvis Gamlebyen/Loenga, Kongshavn og Bekkelaget til 
Ljan. Byantikvaren mener ingen av disse områdene blir 
tilfredsstillende beskrevet i utredningen. Gamlebyen burde 
vært omtalt som et konfliktområde. Middelalderbyens 
internasjonale, nasjonale og regionale verneverdi er fra før 
tilstrekkelig avklart på grunn av de fredete objekter alene. 
Byantikvaren mener at følgende hensyn bør legges til grunn 
for den videre planlegging: 
1. Konsekvenser for bylandskapet og byens historiske 
topografi 
2. Konsekvenser for områdets forhistoriske kulturminner 
3. Konsekvenser for middelalderminner 
a. Ruinområder 
b. Ikke utgravd bygrunn 
4. Konsekvenser for stående bygninger og anlegg 
a. Bygninger og anlegg fredet etter lov om kulturminner 
b. Bygninger og anlegg vernet etter plan- og 
bygningsloven 
c. Bygninger og anlegg vurdert som verneverdig 
Byrådet mener: 
Ifølge miljøverndepartementets veileder T-?46 skal en 
konsekvensutredning i nødvendig utstrekning belyse tiltakets 
virkninger på miljø, naturressurser og samfunn. For Oslo 
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kommune hadde det på denne bakgrunn vært ønskelig om det 
hadde vært mulig å kartlegge nærmere konsekvensene for 
transportutviklingen i Osloregionen. Videre hvilke 
konsekvenser prosjektet får for bosettingsmønsteret. Byrådet 
er imidlertid oppmerksom på at utredninger av denne type i 
en viss grad vil være av mer generell karakter som vanskelig 
kan kreves i henhold til plan- og bygningslovens 
bestemmelser om konsekvensutredninger. Dette er spørsmål som 
kommunen ønsker å samarbeide om i det videre transportplan-
arbeidet i Oslo-området. 
For Oslo vil prosjektet medføre konsekvenser for miljø og 
kulturminner i Gamlebyen som har store verneverdier knyttet 
til seg, også verneverdier av internasjonal karakter. NSB 
legger opp til at dette avklares nærmere i en mer detaljert 
planfase. Oslo kommune forutsetter et nært samarbeid om 
dette og at det i forbindelse med mer detaljert planarbeid 
foretas ytterligere utredninger. Kommmunen er kjent med at 
det i tillegg til høyhastighetsprosjektet arbeides med 
traseer for fremtidig dobbeltspor for lokaltrafikken på 
strekningen Oslo S - Loenga. 
I tilknytning til eksisterende trase for Østfoldbanen ligger 
Kongshavn som er en gammel fiskeplass med bebyggelse fra 
slutten av l?OO-tallet frem til ca. 1850. Etter 
byantikvarens vurdering er bebyggelsen et mulig frednings-
område. 
Det meste av traseen gjennom Oslo kommune forutsettes å gå i 
tunnel, og det er viktig at disponeringen av de store 
masseuttakene avklares på et tidlig tidspunkt. 
Når det gjelder utbyggingsrekkefølgen for parseller på 
strekningen oslo - Kornsjø ber Oslo kommune om at denne blir 
nøye vurdert m.h.t. samferdselsplanlegging i Oslos 
sydkorridor. spørsmålet om optimalisering av utbyggings-
rekkefølgen bør vurderes nærmere. 
Byrådet vil forøvrig understreke Oslo kommunes positive syn 
på utbygging aven høyhastighets jernbanetrase retning 
Gøteborg. Prosjektet bør gi omfattende positive virkninger 
for den økonomiske utviklingen i hovedstadsregionen samtidig 
som viktige miljøgevinster kan oppnås. Byrådet vil legge 
vekt på oslo kommunes rolle som samarbeidspartner ved den 
videre utviklingen av prosjektet. 
Byrådsvedtak: 
1. For Oslo kommune hadde det vært ønskelig om det hadde 
vært mulig å kartlegge nærmere konsekvensene for 
transportutviklingen i Osloregionen. videre hvilke 
konsekvenser prosjektet får for bosettingsmønsteret. 
Dette er spørsmål som kommunen ønsker å samarbeide om i 
det videre transportplanarbeidet i Oslo-området. 
2. For Oslo vil prosjektet medføre konsekvenser for miljø 
og kulturminner i Gamlebyen som har store verneverdier 
knyttet til seg, også verneverdier av internasjonal 
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karakter. Oslo kommune forutsetter nærmere utredninger i 
forbindelse med detaljert planarbeid. 
3. Det meste av traseen gjennom Oslo forutsettes å gå i 
tunnel. Det er viktig at disponeringen av masseuttakene 
avklares på et tidlig tidspunkt. 
4. Oslo kommune ber om at utbyggingsrekkefølgen for 
parsellene blir nøye vurdert i forbindelse med 
samferdselsplanlegging i Oslos sydkorridor. spørsmålet 
om optimalisering av utbyggingsrekkefølgen bør vurderes 
nærmere. 
5. Oslo kommune ser positivt på utbygging aven 
høyhastighets jernbanetrase Oslo - Kornsjø. Prosjektet 
bør gi omfattende positive virkninger for den økonomiske 
utviklingen i hovedstadsregionen samtidig som viktige 
miljøgevinster kan oppnås. 
Byrådet, den 5. mars 1993 
~,~ Cll-
Rune ~erhardsen ~.r-; . ~. ~~#~ ~e Kalheim 
Trykte vedlegg: 
1. Plan- og bygningsetatens uttalelse datert 01.02.93. 
2. Sammendrag av NSBs konsekvensutredning datert 01.10.92 
om høyhastighetsprosjektet Oslo - Kornsjø (Gøteborg) 
3. Sammendrag av NSBs jernbaneutredning hovedrapport åatert 
oktober 1992 
4. Formannskapets vedtak av 18.12.91, sak 344/91 med 
vedlegg. 
utrykte vedlegg: 
1. NSBs konsekvensutredning datert 01.10.92 om 
høyhastighetsprosjektet Oslo - Kornsjø (Gøteborg) 
2. NSBs jernbaneutredning hovedrapport datert oktober 1992 
3. Kopi av kommentarer fra veivesenet, park- og 
idrettsvesenet og byantikvaren 
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NSB strategi og miljø 








Oslo kommunes vurdering av 
konsekvensutredningsfase I for 




NSB har konsekvensvurdert høyhastighetsprosjektet Oslo - Kornsjø i henhold til Plan-
og bygningslovens bestemmelser. Oslo kommune har hatt konsekvensutredningens fase 
I til uttalelse, og konkluderer med at utredningen på enkelte punkt ikke er fuUt ut i 
samsvar med lovens bestemmelser. Det er særlig konsekvenser for transport- og 
arealutvikling i regionen, samt bygningsmiljø og kulturminner i Gamlebyen som burde 
ha vært utredet bedre. Utredning av prosjektets virkninger for bygningsmiljø og 
kulturminner forutsettes utført i forbindelse med den senere detaljplanlegging og 
prosjektering gjennom Gamlebyen. 
Samfunnsmessige virkninger 
Ifølge veiledningsmaterialet for konsekvensutredninger skal oppI ysningene være 
beslutningsrelevante. De skal belyse virkningene av tiltaket i den utstrekning som er 
nødvendig. for å ta stilling til om og eventuelt på hvilke vilkår tiltaket kan gjennomføres. 
Etter Oslo kommunes vurdering er utredning av konsekvenser for tran sport- og 
arealutviklingen i Osloregionen innenfor denne kategori. Det er uheldig at utredningen 
mangler slike overordnede analyser. 
Oslo kommune er usikre på riktigheten av beskrivelsen av utflytting fra Oslo til 
0stfoldområdet som en konsekvens av høyhastighetsprosjektet. En klarere presisering av 
forutsetningene og vurdering av konsekvenser på dette grunnlaget ville ha vært på sin plass. 
Når det gjelder stasjonslokalisering for lokaltrafikken savner vi spesielt en vurdering av 
banea1temativenes mulige betydning for senterstrukturen i Oslos nære pendlingsomland i syd. 
Utredning av kommunaløkonomiske virkninger for Oslo mangler, til tross for at 
konsekvensutredningen konkluderer med bolig styrt utflytting fra Oslo til 0stfoldregionen. (Se 
vedlegg 1: Il Samfunnsmessige virkninger") 
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Milj ø og naturressurser 
Generelt er det en svakhet at Gamlebyen ikke er avmerket som konfliktområde, selv om 
traseen for høyhastighetsbanen følger dagens spor gjennom Gamlebyen. Oslo kommune 
savner en beskrivelse av konsekvenser for bygningsmiljø. Videre er virkninger for områder 
med tildels store bevaringsinteresser ikke tilfredsstillende utredet. Vi er kjent med at det i 
tillegg til høyhastighetsprosjektet arbeides med traseer for fremtidig dobbeltspor for 
lokaltrafikken på strekningen Oslo S - Loenga. Beskrivelse av traseaIternativer for dette 
mangler også her med tanke på konsekvenser for bygningsmiljø og kulturminner. Eventuelle 
virkninger av høyhastighetsbane og fremtidig spor for lokaltrafikk for bygningsmiljø og 
kulturminner forutsettes utredet i forbindelse med senere detaljplanlegging og prosjektering 
gjennom Gamlebyen. (Se vedlegg 2: " Miljø og naturressurser") 
Gjennom Oslo vil traseen i stor grad gå i tunnel. Det må tas ut svært store steinmasser. 
Konsekvensutredningen har ikke belyst hvordan massene skal drives frem, og hvordan de 
skal /kan nyttiggjøres på tilfredsstillende måte. 
Fremdriftsplanlutbyggingsrekkefølge 
Dagens fremdriftsplan for høyhastighetsprosjektet Oslo - Kornsjø går over ti år. Det legges 
opp til både fylkesdelplan, kommunedelplaner og reguleringsplaner. Det er neppe nødvendig 
å legge opp til en såvidt omfattende planprosess. 
Forhold som er mangelfullt utredet i konsekvensutredningens fase I kan vurderes nærmere 
ved utredning av transportkorridor syd på tilsvarende måte som pågående utredning i vest, 
og videreføres under arbeidet med kommunedelplaner eventuelt reguleringsplaner for tiltaket. 
Oslo kommune regner med at NSB vurderer utbyggingsrekkefølgen for hele strekningen 
Oslo-Kornsjø nærmere før endelig fastleggelse av trase foretas. Endelig utbyggingsrekkefølge 
bør optimaliseres i forhold til samferdselsplanlegging i Oslos syd korridor . 
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Organisering av arbeidet med Oslo kommunes uttalelse 
Direktøren i Plan- og bygningsetaten har ved bystyrevedtak fått delegert myndighet til å avgi 
uttalelse på vegne av Oslo kommune i saker om konsekvensutredninger i henhold til plan-
og bygningslovens kapittel VII-A. Plan- og bygningsetaten har forvaltet dette ansvaret ved 
å innhente kommentarer fra andre berørte kommunale instanser og sammenfatte materialet 
i en samlet uttalelse fra Oslo kommune. 
Med hilsen 
Plan- og bygningsetaten 
'~~~ 
"S~en W. Meinich 
direktør 
Kopi: Berørte etater og byrådsavdelinger i Oslo kommune 
Samferdselsdepartementet 
.&tutt 
u . Røsnes 
av elingsdirektør 
Saksbehandler: Asbjørg Skornedal 
Dato: 01102-93 
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Oslo kommunes vurdering av konsekvensutredningsfase I 
for høyhastighetsprosjektet Oslo - Kornsjø 
Vedlegg 1: Samfunnsmessige virkninger 
Ifølge veiledningsmaterialet for konsekvensutredninger skal opplysningene være 
beslutningsrelevante. De skal belyse virkningene av tiltaket i den utstrekning som er 
nødvendig for å ta stilling til om og eventuelt på hvilke vilkår tiltaket kan gjennomføres. 
Etter Oslo kommunes vurdering er utredning av konsekvenser for transport- og 
arealutviklingen i Osloregionen innenfor denne kategori. Det er uheldig at utredningen 
mangler slike overordnede analyser. 
Oslo kommune er usikre på riktigheten av beskrivelsen av utflytting fra Oslo til 
Østfoldområdet som en konsekvens av høyhastighetsprosjektet. En klarere presisering 
av forutsetningene og vurdering av konsekvenser på dette grunnlaget ville ha vært på 
sin plass. Når det gjelder stasjonslokalisering for lokaltrarlkken savner vi spesielt en 
vurdering av banealternativenes mulige betydning for senterstrukturen i Oslos nære 
pendlingsomland i syd. 
Utredning av kommunaløkonomiske virkninger for Oslo mangler, til tross for at 
konsekvensutredningen konkluderer med boligstyrt utflytting fra Oslo til 
Østfoldregionen. 
1.1 Transport- og arealutviklingsstrategi for Osloregionen 
NSB har uttrykt skepsis til daværende Oslo byplankontors uttalelse til melding om 
høyhastighetsprosjektet Oslo - Kornsjø. Det følgende er hentet fra NSBs kommentar til 
uttalelsen: "Det kan diskuteres om en del av de ønsker man fra Byplankontoret har til 
utredningsarbeidet vedrørende høyhastighetsforbindelsen hører hjemme i pågående utredning, 
eller om de ikke bør tas opp som en del aven samlet transport- og arealutviklingsstrategi for 
hele Oslofjordsregionen. NSB mener at slikt arbeide i såfall bør initieres fra 
departementshold og ikke bør være til hinder for å fortsette planleggingen med 
høyhastighetsprosjektet separat. " 
- 5 -
I veiledningsmaterialet for meldinger i henhold til Plan- og bygningsloven heter det at: "Det 
må understrekes at opplysningene i melding og eventuell konsekvensutredning skal være 
beslutningsrelevante. De skal belyse virkningene av tiltaket i den utstrekning som er 
nødvendig for å ta stilling til om og eventuelt på hvilke vilkår tiltaket kan gjennomføres. " 
(Referanse 1) 
Etter Oslo kommunes vurdering er utredning av konsekvenser for tran sport- og 
arealutviklingen i Osloregionen innenfor denne kategori. Det er uheldig at våre forslag om 
tillegg i konsekvensutredningsprogrammet ikke ble etterfulgt, med den følge at utredningen 
mangler slike overordnede analyser. Det utelukker imidlertid ikke at de samme forhold kan 
tas opp som en eventuell del av andre utredninger om areal og transport i regionen. En mulig 
løsning er utredning av Sydkorridoren på tilsvarende måte som pågående utredning i 
Vestkorridoren. 
Vi vil understreke at vi med vår uttalelse til meldingen ønsket at konsekvensutredningens fase 
I i større grad skulle omfatte tran sport- og arealvurderinger. Særlig fordi meldingen og 
senere konsekvensutredningen er foretatt på forutsetninger om at prosjektet bør få store 
regionale virkninger for arealbruk, reisemønster og befolkningsutvikling . 
1.2 Befolkningsutvikling og utbyggingsmønster 
NSB forventer at høyhastighetstog påvirker arbeidsmarked, befolkningsutvikling og sosiale 
forhold. Det sees som sansynlig at Østfoldsområdet innlemmes i Oslos dagpendlingsomland. 
Det er nok riktig at Østfold kan virke attraktivt for enkelte grupper boligsøkende. Spørsmålet 
er da om fordelene ved å bo i Østfold i forhold til Oslo og Akershus oppveier lengre 
arbeidsreiser, eller om Akershus vil demme opp for mye av den forespeilede veksten i 
-Østfold. Det er ikke tatt med i forutsetningen at Oslo satser på godt bymiljø, særlig gjennom 
trafikksanering i boligområder, og planlegging av grøntområder. Synkende boligpriser i 
pressområdene, og dermed mindre prisforskjeller mellom by og land, er også med å utjevne 
økonomiske forskjeller mellom Oslo og omlandet. 
Utredningen beskriver virkningene for Østfold i positive ordelag, men den er svak med 
hensyn til vurdering av eventuelle negative ringvirkninger for andre regioner. Det er i tillegg 
brukt eksempler som i liten grad har sammenheng med konsekvenser av høyhastighetsbane. 
Dokumentasjon av hvordan høyhastighetsbaner på kontinentet har påvirket, eller er forutsatt 
å påvirke arbeids- og bosettingsmønster kunne ha besvart disse spørsmålene på alternativ 
måte. 
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1.3 Stasj onslokalisering 
Det er i konsekvensutredningen ikke tatt hensyn til stoppmønster for hverken Inter City- eller 
utenlandstog utover vurdering av hvilke av Østfoldsbyene tog traseen skal gå gjennom. 
Når det gjelder stasjonslokalisering savner vi spesielt vurdering av banealternativenes mulige 
betydning for senterstrukturen i Oslos nære pendlingsomland i syd. Særlig småstedene 
mellom Oslo og Ski, for eksempel Hauketo og Kolbotn, og hvilken betydning ulike trase- og 
stasjonsforslag vil ha for boligbygging/senterutvikling i Oslo og Akershus. 
Rosenholm har i dag ingen senterfunksjon, men vil få potensiale som senter etter utbygging 
av Østfoldbanen. Konsekvensutredningen burde ha vurdert stasjonslokalisering her, og hvilke 
konsekvenser en stasjon på Rosenholm ville ha for senterstrukturen i sydkorridoren. 
1.4 Kommunaløkonomiske virkninger 
I sin kommentar til melding for høyhastighetsprosjektet Oslo - Kornsjø ytret Etat for eiendom 
og utbygging ønske om utredning av økonomiske konsekvenser for Oslo i form av 
skattesvikt ved de enkelte alternativer, og utredning av hvilke tiltak fra statlige hold som 
eventuelt kunne iverksettes for å bøte på dette. 
NSB stilte i sin kommentar til dette spørsmålstegn ved berettigelsen til å kreve utredninger 
av denne art. I veiledningsmaterialet for utarbeiding av melding i henhold til Plan- og 
bygningsloven, Referanse 1, er de viktigste temaene ved vurdering av konsekvenser 
opplistet i spørsmåls form. Tiltakets samfunnsmessige konsekvenser mht. økonomiske 
virkninger inneholder følgende spørsmål: "Vil gjennomføring av tiltaket ha virkninger for 
kommunal økonomi?" 
NSBs kommentarer til ønsker fra Etat for eiendom og utbygging med hensyn til krav om 
utredning av kommunaløkonomiske virkninger kan vi derfor ikke slutte oss til. Særlig når 
resultatet av konsekvensutredningen viser at reisetiden fra Østfoldregionen til Oslo halveres, 
og det forutsettes at Østfold og Oslo som følge av baneutbyggingen kommer under et felles 
bolig- og arbeidsmarked. 
1.5 Utvikling for godstrafikken 
Blir det aktuelt å kjøre godstrafikken på gammel linje, eller vil den nye tunnelen prosjekteres 
slik at godstog tåler trykkstøt dersom de møter persontog i tunnelen? 
Referanse l: Konsekvensutrednmger -
Veileder i Plan- og bygningslovens bestemmelser 
Vedlegg 4: Spørsmålsliste for tiltakets konsekvenser for 
miljø, naturressurser og samfunn 
Saksbehandler: Asbjørg Skomedal 
Dato: 01/02-93 
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Oslo kommunes vurdering av konsekvensutredningsfase I 
for høyhastighetsprosjektet Oslo - Kornsjø 
Vedlegg 2: Miljø og naturressurser 
Generelt er det en svakhet at Gamlebyen ikke er avmerket som konfliktområde, selv om 
traseen for høyhastighetsbanen følger dagens spor gjennom Gamlebyen. Oslo kommune 
savner en beskrivelse av konsekvenser for bygningsmiljø. Videre er virkninger for 
områder med tildels store bevaringsinteresser ikke tilfredsstillende utredet. Vi er kjent 
med at det i tillegg til høyhastighetsprosjektet arbeides med traseer for fremtidig 
dobbeltspor for lokaltrafikken på strekningen Oslo S - Loenga. Beskrivelse av 
trasealternativer for dette mangler også her med tanke på konsekvenser for 
bygningsmiljø og kulturminner. Eventuelle virkninger av høyhastighetsbane og 
fremtidig spor for lokaltrafikk for bygningsmiljø og kulturminner forutsettes utredet i 
forbindelse med senere detaljplanlegging og prosjektering gjennom Gamlebyen. 
2.1 Bygningsmiljø og kultunninner 
NSB legger opp til at konsekvenser for Gamlebyen må avklares nærmere i mer detaljert 
plan fase. Oslo kommune forutsetter et nært samarbeid i dette arbeidet. 
Ut fra Oslo S og videre gjennom Loenga og Gamlebyen går traseen i dagen. Gjennom 
Gamlebyen følges dagens trase. Forøvrig går den stort sett i tunnel gjennom Oslo. 
Byantikvaren er informert om at det i tillegg arbeides med 2 aktuelle områder for fremtidig 
dobbeltspor for lokaltrafikk på strekningen Oslo S - Loenga. De ovennevnte alternativer er 
ikke omtalt i konsekvensutredningsfase L 
I byantikvarens uttalelse til meldingen for høyhastighetsprosjektet Oslo - Kornsjø ble det pekt 
på forhold som ikke er fulgt opp i konsekvensutredningen. Det savnes her klargjøring av 
hvordan en i senere fase kan vurdere konsekvenser for bygningsmiljø. Visuelle 
konsekvenser, støy og eventuell nødvendighet av rivning er ikke beskrevet i 
konsekvensutredningsfase L Videre ble 3 hovedområder som det knytter seg til dels store 
bevaringsinteresser til omtalt, henholdsvis Gamlebyen/Loenga, Kongshavn og Bekkelaget til 
Ljan. Ingen av disse områdene blir tilfredsstillende beskrevet i utredningen. Gamlebyen er 
ikke avmerket som et konfliktområde. Middelalderbyens internasjonale, nasjonale og 
regionale verneverdi er fra før tilstrekkelig avklart på grunnlag av fredete objekter alene. 
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2.1.1 Gamlebyen/ Loenga 
Som nevnt er byantikvaren kjent med at det utarbeides 2 alternativer for dobbeltspor for 
lokaltrafikk gjennom Gamlebyen. Byantikvaren er av den oppfatning at valget av 
jernbanetrase er såvidt viktig og premissleggende for den videre utvikling i Gamlebyen at det 
umulig kan sees isolert. Valget vil få konsekvenser for fremtidig bystruktur i antikvarisk 
sammenheng. Det er i dag et sterkt overordnet statlig og kommunalt ønske om å få sanert 
trafikken i Gamlebyen. Jernbanetraseer som kommer i konflikt med kulturmiljøet i 
Gamlebyen er derfor i strid med de mål statlige og kommunale myndigheter har satt for 
området, blant annet gjennom prosjektet Miljøbyen Gamle Oslo. 
Byantikvaren er av den oppfatning at følgende bør bli lagt til grunn for den videre 
planlegging: 
1. Konsekvenser for kulturlandskapet og byens historiske topografi 
Oslo by ligger i en egenartet sammenheng innerst i Oslofjorden omgitt av 
grønnkledte høyder som samler bylandskapet i et samlende amfi. Fra de eldste 
tider har samferdselen mellom land og sjø gjort Oslo til et knutepunkt. Ved 
Vågen, i ly av Ekeberg, vokste Oslo frem. 
Den fredede middelalderbyen Oslo har topografisk sammenheng med et 
kulturlandskap. Terrengformene, elveløpene, Bispevika/Bjørvika og Ekebergåsen 
er landskapselementer som har avgjørende betydning for sikring av 
middelalderbyen som kulturminne i regional, nasjonal og internasjonal målestokk. 
Forbindelsen mellom kulturminnene og det omgivende natur- og kulturmiljø er 
kanskje det aller viktigste moment i opplevelsen av kulturminnene. 
2. Konsek.-venser for områdets forhistoriske kulturminner 
Det må undersøkes om tiltaket vil komme i konflikt med forhistoriske 
kulturminner. 
3. Konsekvenser for middelalderminner 
a. Ruinområder 
b. Ikke utgravd bygrunn 
Tiltak i fredet bygrunn i Gamlebyen kan bare skje etter formell tillatelse fra 
Riksantikvaren. Dette innebærer at Riksantikvaren må gjennomføre en 
forundersøkelse før et eventuelt frigivningsvedtak. Byantikvaren vil videre 
understreke at utredning av kulturminner tar tid. Dessuten er feltarbeide 
sesongbestemt. Vi vil i den forbindelse peke på tiltakshavers utredningsplikt etter 
Lov om kulturminner. 
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4. Konsekvenser for stående bygninger og anlegg 
a. Bygninger og anlegg fredet etter lov om kulturminner 
b. Bygninger og anlegg vernet etter plan- og bygningsloven 
c. Bygninger og anlegg vurdert som verneverdig 
2-4. I området vest for og stort sett parallelt med eksisterende Østfoldbane vil en raskt 
komme i konflikt med kulturminner. Tiltak i marken kan medføre skader på 
både bygninger, ruiner og kulturlag, bl.a. kjelleren i Ladegården og ruinparken. 
Hvordan kulturminnene kan sikres mot inngrep og vibrasjoner etc., bør avklares 
så tidlig som mulig i planlegningen. Det er et overordnet mål for byantikvaren 
å velge lokalisering som ikke medfører inngrep og ødeleggelse av kulturminner. 
Et mulig alternativ ved valg av dobbeltspor for lokaltrafikk kan være å legge jernbanesporene 
under lokk forbi Mariakirkens ruiner i et område der NSB tidligere har utsjaktet kulturlagene 
som følge av anleggelse av jernbanespor. Nye trafikkanlegg i Gamlebyen bør graves dypt 
og legges med lokk, slik at planlagte mål for "Miljøbyen gamle Oslo" kan gjennomføres. 
Valg av alternativ må imidlertid utredes på et senere tidspunkt og i nært samarbeid med de 
antikvariske myndigheter. 
2.1.2 Kongshavn 
Husgruppen på Kongshavn ligger i nær tilknytning til eksisterende trase for Østfoldbanen. 
Stedet er opprinnelig en gammel fiskeplass. 
Eksisterende bebyggelse spenner over perioden fra slutten av l700-tallet og frem til ca. 1850. 
Den eldste bebyggelsen er rester av den gamle fiskeplassen, den nyeste er bygninger som 
revyteateret og restauranten holdt til i. 
Bebyggelsen har i sin helhet stor kulturhistorisk betydning, og er etter byantikvarens 
vurdering et mulig fredningsområde. Det er derfor viktig å sikre at det ikke skjer en 
sporutvidelse mot bebyggelsen på Kongshavn, eller at det foretas andre inngrep som skader 




2.1.3 Bekkelaget til Ljan 
Hele Nordstrandskråningen må fremheves som et viktig kulturområde og landskap. Ut i fra 
de topografiske forhold vil en eventuell utvidelse av eksisterende dagtrase ha stor negativ 
innvirkning både på landskapsbildet og for bebyggelsen langs banen. 
I Bjerringbakken 7 på Bekkelaget ligger det en stor og blant fagfolk kjent jettegryte. 
Tidligere var det flere jettegryter i området, men de ble sprengt bort ved anleggelsen av 
Østfoldbanen. Det er viktig å få avklart om sprengning i forbindelse med anleggelse av 
tunnel kan medføre at jettegryten blir ødelagt. 
Høyhastighetstraseen forutsettes lagt i tunnel på denne strekningen. Det er imidlertid viktig 
å få avklart hva som skal skje med de store masseuttakene. Videre om sprengningsarbeider 
kan medføre fare for bygningsskader. Under detaljplanleggingen bør tunnelinntakenes fjem-
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HØYHASTIGHETSPROSJEKT OSLO - KORNSJØ JERNBANEUTREDNING 
(HOVEDRAPPORT) . 
KONSEKVENSUTREDNING ETTER PLAN- OG BYGNINGSLOVEN KAP VIT A 
UTLEGGING TIL OFFENTLIG EHØRING 23. OKTOBER 1992 - l FEBRUAR 
1993. 
Vi viser til Deres brev av 18.11.1992 samt mottatt materiale fra NSB. 
Oversendt materiale gjelder konsekvensutredning for fase I samt forslag til program for fase 
Il på strekningene Råde - Skjeberg og Halden - Kornsjø i Østfold fylke. Vegkontoret uttalte 
seg til høyhastighetsprosjektet, forslag til program for fase Il strekningen Oslo S - Ski, i brev 
av 17.06.1992 til NSB hovedkontoret. (Kopi vedlegges) . Denne delen av 
utredningsprogrammet ble godkjent i september i fjor. 
Vegkontoret har ingen merknader til konsekvensutredningen ut over de kommentarer som 
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.~?? AKERSHUS 
VEGKONTORET 17.06.1992 9ljiJ2t11-0G Pl 
V:tr snksbehandlcr - innvnlosnr. V ti l' t a [" k " nr" Deres rercransc 
Overing. Steinnr Robøle (02)725268 361 90/2377,512 
, v/EGDIF{EI<TOr~ATET 
NSB Hovedkontoret Dato: 
I 
Jr.Nr: 
Avdeling for strategi og miljø 
Postboks 1162 Sentrum 9 3 01 1 Z I 9 1 - 5 4 8 9 -
0107 Oslo 
Ark. nr. 
HØYIIl\STIGHETSpnOSJ~']('l'ET OSLO - KORNSJØ_ 
KONSEKVENSUTREDNINGSPROGRl\11 ETTER PLl\N- OG BYGNINGSLOVEN 
PARl\GRAF 33 _ FORSLAG 'TIL PROGRAM FOR FASE 11_ 
Vi viser til Deres brev av 30.03.1992. 
Vi har delt vår uttalelse opp i to hovedavsnitt. Det første 
omhandler foreliggende utredningsprogram. I det andre tar 
vi opp 'en utredningsprbblema"tikk som for jernbanen 
primært er knyttet til strekningen Oslo S - Ski. 
Utrcdningsprogramme't fase J. I _ 
Innenfor Akershus grense Omf3 "tter utredningsprogrammet for 
ia~~ Il strekningen Oslo grense - Ski. Øvrig del av traseen 
for n~ jeinbane med dobbeltspor er for det meste fastlagt 
innenfor Akershus. 
I Vegdirektoratets uttalelse til meldingen om 
konsekvensutredning ble det pekt spesielt pit behovet for å 
se nærmere på fordelingen av personer og gods på 
transportmiddel. 
I kapittel 4 i utredningsprogrammet tas det til orde for at 
det skal gjennomføres egne markedsanalyser som delprosjekt 
for både person- og godstransport. Målet er å komme fram 
til en optimal, samlet løsning for person- og 
godstransport. Vi regner med at denne vil tilfredstille 
Vegdirektoratets Ønsker. 
på neste side drøft~r vi enkelte sider rundt utbygging av 
hovedvegnettet fra Oslo mot Follo. I denne sammenhengen 
blir det aktuelt å se tr21nsportproblematikken i en videre 
sammenheng. Konklusjonen er imidlertid at videre behandling 
av foreliggende konsekvenu"tbyggingsprogram for 
høyhastighetsprosjektet Oslo - Kornsjø kan gå uavhengig 
vegvesenets arbeid med ny hovedvegforbindelse sydover. 
rostadre5:!1C 
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utbygging av veg og jernbane Oslo - Akershus syd. 
Det går to viktige hovedveger sydover fra Oslo. Disse er E 
18 Mosseveien og E 6 Europaveien. Begge vegene har på 
grensesnittet til Oslo trafikk i størrelsesorden 20 000 
kjt/døgn. Dette innebærer tidvis . dårlig trafikkavvikling. 
Hovedvegene i Osloområdet bygges ut i henhold til 
utbyggingsprogrammet fastlagt i st.prp. 96 1987/88 
(Oslopakka). Etter dette utbyggingsprogrammet skal E 18 
Mosseveien innenfor Akershus bygges ut til firefeltsveg 
mellom Ringnes og Mastemyr rundt århundreskiftet. Det er i 
Akershus ikke foreslått tiltak på E 6 på strekningen 
Ringnes - Oslo grense. 
Det er et stort behov for å bygge ut både E 6 og E 18 
sydover innenfor både Oslo og Akershus. Full utbygging av 
disse vegene er itnidlertid både kostbare og kontroversielle 
tiltak. Vi kan ikke regne med at det innenfor 
hovedvegutbyggingen blir plass til å bygge ut begge disse 
vegene. Det er derfor nødvendig å fatte et valg 
mht. strategi for prioritering og utbygging av 
hovedvegnettet sydover. I Akershus er det naturlig å 
avgrense en slik avklaring mot syd iVinterbruområdet. 
Gj ennom Oslopakka forutset -tes Osloområdet å få en rttj enlig" 
standard på hovedvegnettet. Dette innebærer at dagens 
trafikk med en moderat vekst kan avvikles på en rasjonell 
måte. Kapasiteten på innfartsveger må stå i en viss balanse 
med kapasiteten på vegnettet innenfor Oslo. Det" forutsettes 
mao. ikke bygd inn noen nevneverdig reserve for 
trafikkvekst dersom vi skal opprettholde en god 
trafikkavvikling etter utbygging. En vesentlig del av 
forventet trafikkvekst må derfor forutsettes avviklet 
kollektivt. Jernbanen utgjør grunnstammen i 
kollektivtrafikksystemet i sydkorridoren. Gjennom bygging 
av ny linje for høyhastighetstog mellom Oslo og Ski vil 
dagens spor kunne frigjøres og gi kapasitet til å kunne 
avvikle mer lokaltrafikk. 
NSB og Statens vegvesen har ansvar for hver sin del av 
infrastrukturen for -transportavvikling sydover. 
sta-tens vegvesen Ønsker å s "tarte ' opp en avklaring 
av utbyggingsstrategi sydover. Dette er et prosjekt som i 
problemstillinger og onlfang ligner på utredning av ny E 18 
vestover. p~ bakgrunn av egen melding om utbygging av ny E 
18 vest for Oslo har resultatet blitt at det skal 
9 j enn om fet> res f u l J. kon s e k ven sut red n ing a v "t r () n s p ort sy ste!TI e -t 
i Vestområdet. S·tatens vegvesen har innledet e-t samarbeid 
med bl. a. NSB for il gj ennomf(bre en slik utredning. 
Vi må regne med at vi også i sydområdet vil måtte 
gjennomføre en egen konsekvensutredning av 
transportsystemet. Sett på bakgrunn av at jernbanen må 
forutsettes å avvikle en vesentlig del av forventet 
trafikkvekst er det rimelig at NSB trekkes med i en slik 
utredning. Vi oppfatter det imidlertid slik at NSBs 
utbyggingsstrategi i sydornrådet i store trekk allerede er 
fastlagt. De videre konsekvensvurderinger i dette området 
kan derfor gjøres enklere enn i vestområdet. 
De største problemene mht. utbygging av hovedvegnettet 
sydover ligger innenfor Oslo kommune. Det er derfor 
naturlig at vegkontoret i Oslo ha~ et hovedansvar for å 
trekke denne utredningen i gang. Statens vegvesen kommer 
derfor tilbake til et forslag om videre samarbeidsopplegg 
med NSB for sydområdet basert· på et noe forenklet opplegg 
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Plan 
Vår saksbehandler - innvalgsnr. Vårt ark.nr. Deres referanse 
Overing. Olav Landsverk (02)725257 329 
Vegdirektoratet 
Postboks 6390 Etterstad 
0604 OSLO 6 ~AOTTATT 
(~\ 1 8 NOV. 1991 
Postadresse 
\ VEGDIRE1<~ ' onATET 
HØYHASTIGHETSPROSJEKTET OSLO-KORNSJØ. MELDING ETTER PLAN-
OG BYGNINGSLOVENS §33-3. 
Vi viser til brev av 1991-10-07. Meldinga er også mottatt 
direkte fra NSB ved oversendelse datert 1991-10-02. 
Vegsjefen har følgende merknader i forbindelse med 
meldinga. 
1. Tiltaket. 
Vegsjefen er enig med Norges Statsbaner i deres fore-
løpige vurderinger og analyser av prosjektet. Jernbane 
som er tilrettelagt for høyhastighetstog, kan vise seg å 
. I • 
dekke en vesentlig større andel av framtidig transportbehov 
av personer og gods enn hva dagens jernbaneopplegg makter. 
Vegsjefen mener at overføring av trafikk fra veg til bane 
vil ha positive effekter med hensyn til forurensing og 
trafikksikkerhet. Meldinga uttrykker sterk optimisme, 
kanskje for sterk, når det gjelder muligheter for over-
føring av trafikk fra andre transportmidler. 
Som et grunnlag for en realistisk vurdering av framtidig 
transportfordeling, mener vegsjefen det bør foretas en 
transportanlyse, der jernbane, veg, sjø- og luftfart 
vurderes samtidig. , 
2. Utredningsprogrammet. 
Vi vil understreke nødvendigheten av at prosjektets 
nytteverdi dokumenteres ved transportanalyser som nevnt 
under pkt. l. 
I dette analysearbeidet bør statens Vegvesen delta aktivt 
sammen med NSB og andre samferdselsetater for å komme fram 
til et estimat på trafikkgrunnlag og fordeling på 
transportmiddel ved alternative rammebetingelser. 
Vi antar at det kan være behov for oppdatering av resul-
tatene i rapportene om Nordlenken, om Scandinavian Link, 
om utredning av ny veg og jernbane mellom Oslo og Gøte-
borg (BOSAM) og eventuelt andre. 
Vegdirektoratet bør ta initiativ for å påvirke til at det 
blir utført en transportanalyse med samlet vurdering av 
Kontoradresse Telefon Telex Telefax 
Pos t bolts D166 Dep. 




"alle" transportmidler. Dette bør være et "krav" fra 
statens vegvesens side i uttalelsen til utredningspro-
programmet. på side 16 i meldinga er Akershus vegkontors 
utbyggingsplaner i de nærmeste 10 år presentert. Vi vil 
.påpeke at siste del av avsnittet kan misforstås. Det er på 
strekningen Oslo gr. - Vinterbru det foreløpig ikke er 
innearbeidet investeringer til 4-feltsveg innen 1998, 
hverken for E6 eller E18. 
3. Organisering av utredningsarbeidet. 
Framdriftsplan. I : 
Vi er er~lg i at det presenteres en prosjektutredning med 
konsekvensutredning som har som målsetting å dokumentere 
behov og konkludere med forslag til prinsippløsning, dvs. 
valg av hovedalternativ. Vi vil anbefale at kommunene 
trekkes med i planleggingen tidlig i utredningsfasen fordi 
erfaringer viser at fylkesplanerjfylkesdelsplaner står 
sterkere når planene har tilstrekkelig forankring lokalt. 
Det er defor nyttigere å "bruke tid" i utredningsfasen enn 
å risikere å starte på nytt fordi utredningsplanen ikke 
vinner tilslutning ved den formelle behandlingen av 
fylkesdelplanen. 
Til orientering vedlegges samferdselssjefens innstilling 
til Samferdselsstyret i sak 98/91. Innstillingen ble 
enstemmig vedtatt under Samferdselsstyrets møte 24. oktober 
i år. 









Kopi: NSB, MiljØ- og utviklingsavdeling. 
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NSB, Strategi og miljø 
Pos~boks 1162, Sentrum 
0107 OSLO 
HØYHASTIGH~SBANE OSLO - KORNSJØ 
-- - _u __ -1- e;j/:2J J- / -j 
--------,J 
Poat4dtuae 
Poriboka l1 o 
1001 MON 
Det vises til Deres brev av 22. oktober 1992 vedlagt 
jgrnbanQutrQdning samt konQQkv~gutrQdning, fa~Q l for 
høyhast1ghetsprOSj8Xtet Oslo - KOr~Sjø. 
Vegkontoret QQr pogitivt på dan igangRattg planlQgginggn 
av høyhastighetsbane mellom Oslo og Gøteborg. Utbygging av 
en framtidsrettet jernbane gjennom Østfold etter de 
utredete Rl tQrn~1:fVQne vil ha stor betydnj.n!J både for 
fylkets interne konwwnikasjonar og for den Oslorettede 
trafikken. Kortere tideavetander til markedene vil kunne gi 
et betydelig ~otens1ale for næringsutvikling 1 fylket. I 
tillegg forventes sikkerhetsmes~ige og miljØmessige 
gQvin~tQr gom følga av oVQrførttrarikk fra veg til bana. 
Valg av alternativ 
Vegkontoret slutter seg til hovedtrekkene i jernbane-
utredningen. Det frAmhevp.~ Rom ~peRielt viktig at el1e fira 
0stfoldbyene gis et høyverdig re tilbud. Vi vil imidlertid 
ikke ut fra det foreliggende materialet foreta en endelig 
anbGfa11ng mellom alternativene når det gjelder den europa-
rettede trafikken. De regionale konsekvensene aven 
eksklusiv EC løsning gjQnnom NgdrQ Glomma rggiongn ar ikkQ 
tilstrekkelig belyst, og må sees i sammenheng me~ 
intensjonene i Transportplan for Nedre Glomma regionen. 
Det vil derfor bli igangsatt et arbeid i regi sv Østfold 
fylkeakol1ulIW16 for å se nærmere på de ulike al ternat1venes 
konsekvenser for bl.a. aroalbruk og transportmønster. 
DeL vises til uttalelse fra Østfold fylkeskommune. 
Byområdene 
JernbaneutredningQn bgrØrgr i lttQn grad framføringQn av 
nye spor gjennom byene. De~ er sannsyn11gviS har konf11~­
tone vil være størst, også sett i forhold til ek~i~terende 
veganlegg. Videre vil hygging av nye stasjoner/termina19r 
medføre endringer i transportmønsteret 1 byene. Vi ser det 
som uheldig at ~likQ problamstillinger først blir 
vurdert ved utarbeidelse av kommunedelplaner. 
KontaktQn mellom NSB og vegkontorat VQd utarbQidQl~Q av 
kommunedelplan tor jernbaneLrase mellom sanabukta CO 
Dilling bnr ikke vært tilfreds=tillende. yi fQryt~etter 
Kontoradr"N r. 1 .101\ T.I..,o: Potto1ro 
VærfttQ1.. 7 (OQ) ~1 .~ 00 (09) ~ 4118 :I ~ 01 00 
Møy 
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at vegkontoret trekkes langt sterkere med når kommunedel-
planprosessen i Fre~rik5tad og Serpaborg igangsettes. 
Koncekvencutrcdning fose 2 
2 
Vegkontoret støtter hoveapwlk~ene i NSB's forslag til 
konsekvensutredning for faee 2. Fase 2 bør i stor grad være 
konsen~rer~ om ~il~ake~s virkning pA bym11jøe~. Plasseringen 
av nye stasjoner i forhold til de viktigste trafixk!rene og 
knutQPunktQnQ vil i dQnne sammQOhQng ~Q av Qtor batydning. 
I den videre planleggingen bør tiltakets samfunnsmessige 
konSAkvensar g:f.G en grund:f.gerQ vur~ar1nO' enn dAt som er 
!orutaatt i NSe's foraløg til konsekvensutredn1ngsprogra.m. 
Smrlig bør de ulike alternativene gjennom Nedre Glomma 
regionen vurderes ut fra ønske~ arealutvikling. En 
ek~klusiv EC løsning med stasjon i RolvsØY vil f.eks 
være sterkt Qtyrenda for arQslbrUKQn i regionen. 
nQltakelse i den videre planleggingen 
Vi forutsetter at vegkontoret vil bli trukket aktivt med på 
alle plann1våer i den videre p18nlegglngen~ Nedenståen~e 
liete oppsummerer en del viktige avklaringer som mo foretas 
i forhold til vQgkontorQt. 
Bandbukta - Dilling: 
- Trafjkale virkninger som følge ev eventuell ny stesjon i 
Moss 
- Nødvendige investeringer i hovedvegnettet på grunn av 
sporomlegg1ng 
- Fyoiek tilrettelegging for kollektivtrafikk til/fra 
MoSQ Qtagjon 
- Ønskede investeringer 1 98ng-/syKkelveger til Moss staSjon 
Dilling - Ride: 
- Hoveopr1o&1ppene &ynøs ~vkl~.t p6 ~QnnQ st.QKn1nggn 
Råde - Skjeberg: 
- Planlagt omlegging av riksveg 110 mellom Joneten og 
StrØmshaug (utenom Karlohuo ocntrum) 
- Nødvendig omlegging av riksveg 110 ved Skinnerflo 
Trafikale virkninger som følge av eventuellt nye 
stasjoner i Fradrikgtad, Sarpgborg og Rolv~ØY 
• Trafikale virkninger som følge endre~ arealbruk 1ni~lert 
sv høyhastighetaproejektet , 
NØdvend1ae inv9st9r:J.nger i hovedvegnettet pA grunn sv 
sporomlegging og flytting av st~18joner 
Fyg!gk t11rattG1Ggg1ng for kollakt1v~raf1kk ~1l/fra 
Fre~r1kstaO og Sarpsborg s~asjoner 
Ønskede investeringer i gang-/eykkelveger til Fredrikstad 
og Sarpsborg stasjon 
Avklaring 1 rorhol~ til NY Sarps bru 
Divarse planfrie kryssinger ev riksveg 
"\ 
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Skj~berg - Halden: 
- Planfri kryssing ov EG og OV riksvag 21 
- Forholdet til bygging av ny bru over T18~a samt til 
tilknytnino mellom r1ksveg 21 og riksveg 22 
• Trafikale virkninger i Halden eentrum 
- 0nskQde invggtgringer i gang-/sykkelveaer til Halden 
staSjon 
Halden - Kornsjø: 
- Nødvendig omlegging ov riksveg 101 
Planavdel1ngen 
Med hilsen 
Jan Ivar Hansen 
plansjef 
sigurd LØ't'VQ1t 
~opi: Statgng vegvesen, Vead1reKtoratet, postboks 6390 
E~'ters'ta~, 0504 Oslo 6 
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Østfold fylkeskommune, Næringg- og ressursavdelingen, 
Postboks 220, 1701 SarpSbOrg 
SiL/SiL 




Avd. ing. Torgeir Fossnes 
statens vegvesen 
Vegdirektoratet 
Plan- og anleggsavdelingen 
Postboks 6390 Etterstad 









MELDING VEDRØRENDE HØYHASTIGHETSPROSJEKTET OSLO - KORNSJØ 
Det vises til Vegdirektoratets brev av 7. oktober 1991. 
Her bes vegkontorene i Oslo, Akershus og Østfold sende sine 
uttalelser til 'meldingen til Vegdirektoratet. 
statens vegvesen Østfold var i møte med NSB 23. oktober 
1991. Synspunkter omkring den utlagte meldingen var på 
dagsordenen. Disse synspunktene er oppsummert i vårt brev 
av 28. oktober 1991 og oversendt NSB. Kopi av dette brevet 
følger vedlagt og er Østfolds innspill til Vegdirektoratets 
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I<OPI Æ STATENS VEGVESEN ~ ØSTFOLD 
.:-: Vegkontoret 
Vår dato Vår referanse 
1991-10-28 89/1924 
V!lr saksbehandler Vårt ark.nr. 
361.1 
Deres referanse 
Avd.ing. Torgeir Fossnes 90/2377;512 
NSB Hovedkontor 
utviklings- og miljøavdelingen 





MØTE VEDRØRENDE H0YHASTIGHETSPROSJEKTET OSU~ - KORNSJØ 
Det vises til møtet som ble avholdt onsdag 23. oktober 
1991, hos fylkesma~nen i Østfold, miljøvernavdelingen. 
Vegdirektoratet har i brev av 7. oktober 1991 bedt vegkon-
torene i Oslo, Akershus og Østfold sende sine uttalelser 
til meldingen via Vegdirektoratet. Vegdirektoratet vil 
deretter sammenfatte de ulike kommentarene til en felles 
ut t a l e Ise. L tU., &D .. ) I ' 
Und~r følger en oppsummering av vegkontorets synspun~ter 
som framkom under møtet: 
vi har ingen spesielle merknader til meldingen. Utrednings-
programmet og framdriftsplanen er for vår del beskrevet 
tilfredsstillende. på dette overordnede nivået i planleg-
gingen kan vi ikke gi konkrete kommentarer til trasealter-
nativene. Imidlertid ser vi at det vil kunne oppstå kon-
flikter der jernbanetraseen krysser veger. Disse problemene 
er primært av teknisk karakter og bør kunne løses. 
Når mere detaljerte trasealternativ er arbeidet fram vil vi 
selvsagt bidra med konkrete kommentarer til disse. Vi for-
utsetter derfor et nært og godt samarbeide videre. 
vi vil minne om følgende prosjekter som kan få konsekvenser 
for en framtidig jernbanetrase: 
Reguleringsplanarbeid i Sarpsborg 
Reguleringsplanarbeid i Halden 
(Dette er prosjekter som er kjent via eksisterende 
planarbeid) 
- E6 Missingrnyr - Lekvold (se vedlegg) 
- Riksveg 110 Jonsten - Strømshaug (se vedlegg) 
I Nedre Glommaregionen har vi også utredet noen nye traseer 
uten at disse er prioritert i budsjettsammenheng. Det kan 
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Glomma ved Råbekken og ny riksveg 111. Disse prosjektene er 
vurdert i sammenheng med transportplanen for Nedre 
Glommaregionen (se vedlegg) . 
Planavdelingen 
Med hilsen 
,Tan Ivar Hansen 
plansjef 
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NSB. Strategi og miljø 
Postboks 1162. Sentrum 
0107 Oslo 
Høyhastighetsbane gjennom Østfold 
Lande, lOJebruar 1993 
Styret for Lande Velforening har diskutert dobbeltsporlhøyhastighet~bane-prosjektet gjennom Østfold. 
Nåværende jernbanetrace er grense mellom Lande og Sarpsborg by, og et dobbeltspor langs nåvæ-
rende trace vil berøre en rekke av våre medlemmer både direkte gjennom eiendomsinngrep og indirek-
te gjennom økt eksponering. Imidlertid er det klart at også en rekke av de øvrige planideer kan få store 
konsekvenser for området. En utretting av kurven nord for Sarpsborg stasjon innebærer at linjen må gå 
gjennom etablerte boområder. Da Lande ligger midt i linjen for en direkteforbindelse Råde-Sarpsborg, 
vil også denne løsning kunne få meget store konsekvenser. 
Vedlagt er vårt meldingsblad fra november 1991. der vi (på side ]0). orienterte beboerne i Landeom-
rådets ca 1000 hustander om det som kunne komme. På bakgrunn av den senere mediaoppmerksom-
het om prosjektet. er mange beboere nå redd for å få ødelagt et trygt bomiljø. Det vil derfor være en 
fordel om NSB aktivt kan gå ut og fastslå at jernbaneprosjektet ikke skal føre til økte miljøbelastning-
er for de som bor på Lande etter at en eventuell ny bane er bygget. 
Generelt ville det være ønskelig om Landeboerne fikk anledning til å møte NSB for å orientere seg 
og få gitt uttrykk for oppfatninger om prosjektet. Vi antar dette også vi1 være av interesse for NSB. Vi 
vil konkret invitere NSB til å delta med en orientering og å lyne til meningsytringer fra Landeboeme. 
ved et møte på: 
Thneheimen tirsdag 16.mars kl 19.00 - 20.30. 
Orienteringsmøtet holdes i forkant av Lande Velforenings årsmøte. klart adskilt fra dette. I pausen før 
årsmøtet blir det anledning til mer uformell kontakt. 
Vi legger ved vårt historiske hefte fra julen 1992. der det på omslagsbildet går frem hvordan bebyg-
gelsen på Lande er kommet etter jernbanen. (Dagens Lande utgjør området ovenfor jernbanen. fra 
høyre kant til Tune kirke mot venstre i bildet). Bildet illustrerer hvordan man den gang valgte å legge 
jernbanen utenom bysenteret. Vi har registrert mediautspill hvor det nærmest tas utgangspunkt i at 
høyhastighetsbanen denne gang skal gå til sentrum, og stiller spørsmål om dette er fremtidsrettet. Vi 
antar også dette forhold kan berøres i NSB 's orientering, men at hovedvekt legges på fysiske konse-
kvenser for Lande ved de ulike løsninger. 
Med vennlig hilsen 
for Lande Vel 
fonnann 
Styreformann: Håkon Aurlien 
Tunevannvn 10. 1710 Sarpsborg 
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HØYHASTIGHETSPROSJEKTET OSLO - KORNSJØ. 
JERNBANEUTREDNING - KONSEKVENSUTREDNING. 
Arkivb.t. 
Til urrlerretning madde] es at Fredrisktadutvalgets Arbeidsutvalg (AFRU) 
beharrllet ovennevnte sak og fattet slikt enstenmig vedtak i sitt mt>te 
10.02.93: 
l. Fredrikstadutvalgets arbeidsutvalg slutter seg til redaksjonskaniteens 
forslag til fellesuttalelse fra Østfold (inntatt sem vedlegg l). 
2. Urrler henvisni.rYJ til punkt l - 3 i saksframleggets vurder~sdel, 
vil ~ i Fredrikstad- og SarpsOOrg-distriktet bidra lIEd å 
fi.rln= alternative trasevalg i den l'e1sikt å unngå de uheldige 
miljØkonsekvensene sem dohbal.~r gjenocm disse byonrådene gir. 
3. Arbeidsutvalget vil, lIEd æIDlikk på. en æl.hatlig infrastrukturutvikl~, 
kreve at NSB under fase Il i utredningen vurderer bygging av et sidesp::>r 
til Borg havn, avd. øra. 
Vedlegg: fellesuttalelse 
Traraveien 2, 1609 Fredrikstad • Telefon 09394700 • Telefax 09394698 • Postgiro 08250151307 
/1'"" 1 __ .j 
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flJYHASTIGIETSPROSJEKTET OSLO - KæNSJØ. 
FELlESUTTALELSE FRA ØSTFlX.D 
VEDLEGG 
UrARBEmET AV REDAKSJONSI«MI'TEEN OPPNEVNT PÅ KONFERANSE a.t 
HØYHASTIGHETSPROSJEKTET I FREDRIKSTAD D. 11. DES. 1992. 
GENERELT 
Som et betydelig virkemiddel for næringsutvikling og miljø ser 
Østfold det som svært viktig at det både bygges ut en frem-
tidsrettet og moderne jernbane på strekningen Oslo - Goteborg 
og et moderne intercity-nett som dekker byområdene og pend-
lertrafikken i fylket. Man ser derfor meget positivt pA det 
arbeidet NSB har satt i gang på Østfoldbanen. 
Som et svar på oppbygging og utvikling av regionpolitikken i 
Europa bør Oslofjord-regionen utvikles til en slagkraftig og 
konkurransedyktig storbyregion. Dette vil være fordelaktig for 
hele landet. Utbygging av et høyhastighets jernbanenett i 
Østfold vil være en avgjørende faktor for utviklingen av Oslo-
fjord-regionen. 
IC-FORBIM>ELSEN OsLD - HALDEN 
Østfold er et betydelig pendlerfylke, særlig i forhold til 
Oslo. Fylket er samtidig sterkt urbanisert med stort behov for 
interne forbindelser mellom byene. Disse forholdene skaper 
stort behov for et effektivt og moderne le-tilbud. 
Østfold har høy arbeidsledighet. En snarlig utbygging av høy-
hastighetsprosjektet vil gi verdifull sysselsettingseffekt. 
Bruk av ekstraordinære sysselsettingsmidler vil gi store sam-
funnsøkonomiske gevinster både på kort og lang sikt. Det må 
også pekes på at planlegging på deler av strekningen i Østfold 
allerede er kommet langt slik at igangsetting vil kunne skje i 
løpet av kort tid. 
Utbygging for høyhastighetstog i Østfold bør derfor startes 
opp snarest. 
Østfold slutter seg til hovedtrekkene i den 
jernbaneutredningen som NSB har lagt fram og mener at denne 
gir et godt grunnlag for en rask videreføring av planene i 
fylket. Østfold slutter seg også til hovedtrekkene i 
NSBs anbefaling av trasevalg gjennom fylket. 
Både kortsiktig og langsiktig løsn ing inkludert trasevalg for 
EC-trafikken gjennom Østfold må sees i sammenheng med den 
totale byutviklingen i fylket . Dette må utredes og planlegges 
i et samarbeid mellom NSB, kommunene ,fylkeskommunen og 
svenske myndigheter. 
Investeringsprogrammet bør til enhver tid og i størst mulig 
grad tilpasses behovet. samtidig må tiltak som bedrer den 
totale nytten og bidrar til bedre miljø og vilkår for byutvik-
ling prioriteres. Dette betyr at en må vurdere nytte/kost fak-
toren for investeringer i delstrekningene. NSBs arbeid med op-
timaliseringsstudier er et viktig ledd i et slikt arbeide. 
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NORDISK KULTURKJEDE 
Tordenskjolds gt 8 Postboks 67 
Inngang fra Øvre Bankegate N - 1751 Halden 





Halden, den 1. februar 1993 
Den planlagte trase for nytt jernbanespor 
';2jV V - 9~3~, .:?6t) 
19 - ~ ~-
T· C?, . 
Nordisk kulturkjede ser med interesse på muligheten av å kunne bruke 
kulturlandskapet rundt Halden både i turisme og ganske særlig i 
undervisning, forskning og forskeropplæring. 
1. Nyere undersøkelser og stikkprøver har vist at vi her har et 
sammenhengende materiale som kan antyde en nærmest kontinuerlig 
bosetning og utvikling gjennom årtusener. 
Fra de siste 5000 år har vi dessuten stedsnavn som tegner konkrete 
og til dels daterbare bilder av landskap, vegetasjon, levekår og 
næringsdrift gjennom hele dette tidsrommet, f. eks. Lundestad, 
gammelnorsk LundastQo, "båtstøa til garden Lund", Lund lå litt lenger 
opp og eksisterte som gard i alle faIr til ca. 1600. Lundestad ligger ca. 
30 m. o.h., og det skulle svare til ca. 5000 år. Lindemørken, 
gammelnorsk LlndamQrk, "Lindemarka, Lindeskogen" forteller noe om 
klimaet da navnet ble laget. 
2. Halden har undervisnings-, forsknings- og andre kulturinstitusjoner 
som vil kunne gjøre en slik sammenhengende kulturarv til et levende 
aktivum. 
3. Nordisk kulturkjede ligger i startgropa. Men vårt nordiske styre går 
enstemmig inn for å utnytte både Haldens sentrale beliggenhet i 
Norden, byens og festningens betydning for nordisk og europeisk 
historie, byens spesielle arkitektur og kulturliv (forskning, 
undervisning, teater, museer), Haldenområdets spesielle forhistoriske 
kulturmateriale - også sett i sammenheng med rikholdige 
kulturminner av alle slag på begge sider av grensen, f. eks. 
verdenskjente helleristnigsfelt i Tanum og Skjeberg-Borge, gravfelt 
som f. eks. Hunn, Blomsholm og Grebbestad. 
4. Hvis vi lykkes i våre planer, vil Halden kunne bli et viktig 
kultursentrum for Norden. Det vil derfor bety mye for vår levende 
bruk av kulturlandskapet i forskning, undervisning på alle nivåer og 
turisme om landskapet ikke blir for mye oppdelt av slike skillelinjer 
som moderne kommunikasjonstraseer skaper. 
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5. Vi ber derfor om at en nøye vurderer langtidsvirkningen for vår 
sektor av linjevalget for den nye jernbanetraseen. 
6. Vi kjenner ikke nok til hvilke kulturminner som skjuler seg i skogen 
bak Huseby - Hjelmungen O.s.v. Derfor er vi varsomme med å 
fremme konkrete forslag, men tillater oss likevel å peke på to ideer: 
1. Plassering nær den nye E6, slik at vi får et eget beIte re~lert til 
gjennomgangstrafikk, men likevel slik at en så vidt mulIg sikrer 
seg mot at løpske biler eller jernbanevogner skjærer inn på 
hverandres områder og skaper større trafikkulykker og kaos. 
2. Plassering langs skogkanten eller i skogen, under forutsetning av 
at arkeologiske undersøkelser ikke avdekker fornminner som bør 
sees i sammenheng med gardsmiljøene nedenfor. 
Med hilsen 
dJ:~- s:; "e+-i. c.Ø 
Johs. Sivesind 
fonnann 
HALDEN l KOMMUNE 
ORDFØREREN 
Norges Statsbaner 
Konsernstab strategi og miljø 
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HØYHASTIGHETSPROSJEKTET OSLO-KORNSJØ - JERNBANElITREDNING 
(HOVEDRAPPORT) OG KONSEKVENSUTREDNING - UITALELSE FRA 
HALDEN KOMMUNESTYRE IK-SAK 3/93 - MØTE 18.02.93 - UTSKRIFT A V 
VEDTAKET. 
Halden kommunestyre behandlet ovennevnte i møte 18.02.93 som K-sak 3/93. 
Vi viser i sakens anledning til Deres brev av 22.10.92 med svarfrist for kommunen 
01.02.93. Etter kontakt mellom Dem ved konserndirektør Yngve Pedersen og vår 
forvaltningssjef Tor Granum er De orientert om at kommunen siktet på å 
sluttbehandle saken i ovennevnte kommunestyremøte og således ville overskride 
svarfristen noe. 
Halden kommunestyre vedtok enstemmig følgende uttalelse i ovennevnte sak: 
"Halden kommune slutter seg til vedlagte "Fellesuttalelse fra Østfold, utarbei-
det av redaksjonskomiteen oppnevnt på konferanse om høyhastighetsprosjektet 
i Fredrikstad d. 11. des. 1992." 
Når det spesielt gjelder den videre planlegging i furbindelSe med hØyhastig= 
hetsprosjektet gjennom Halden presiseres følgende: 
1. Under forutsetning av at videre planlegging ivaretar mulighetene for 
miljømessig tilpassede løsninger gjennom Halden sentrum, kan Halden 
kommune for sin del anbefale en kombinert løsning av Inter- City og 
høyhastighetsforbindelse til utlandet gjennom kommunen. 
2. Den videre planlegging gjennom Halden skal oppdeles i følgende tre 
delstrekninger; l) Skjeberg - Halden sentrum, 2) Halden sentrum 3) 
Halden sentrum - Kornsjø. 
I tilknytning til disse delstrekningene skal det utarbeides delplaner for 
kommuneplanens arealdel som på en tilstrekkelig måte tar opp de 





09/174500 • sentralbord 
09/174510 • ekspedisjon 
Telefax: 
09/180058 
I tilknytning til hver av disse delplanene skal det utarbeides egne 
konsekvensanalyser i samsvar med godkjent og foreslått utrednings-
program fase ll. Konsekvensanalysenes utdyping av de forskjellige 
tema skal tilpasses de forskjellige typer problemstillinger som gjelder 
for disse tre delstrekningene. 
3. Halden kommune ønsker å legge til rette for et stasjonsområde i 
Halden sentrum som på en rasjonell og fremtidsrettet måte kan fungere 
som endestasjon for Inter- City forbindelsen og som stoppested for 
utenlandsforbindelsen med gode overgangsmuligheter til/- fra Inter-
City. Det skal legges til rette for samlokalisering av buss- og 
drosjestasjon med jernbanestasjonen, samt rikelig parkeringstilbud for 
jernbanens kunder og hØY tilgjengelighet for gående og syklende. 
4. Høyhastighetsjernbanen med tilhørende stasjonsfunksjoner vil kunne 
gripe så omfattende inn i Halden sentrum at planleggingen må skje i 
forbindelse med en samlet revisjon av sentrumsplanen for Halden. 
Kommunen vil for sin del gi arbeidet med dette høyeste prioritet. 
Tilpasning av hØyhastighetsjernbanen gjennom Halden sentrum må skje 
uten at avgjørende trekk ved byens historiske struktur og egenart blir 
skadelidende, og slik at mulighetene for miljøforbedringer kan utnyttes. 
Det forutsettes planlegging for hastigheter som støymessig og på andre 
måter er akseptable i sentrum. 
Som en del av sentrumsplanen skal det sikres fortsatt jernbaneforbin-
delse til Saugbrugsforeningens tømmerterminal på Kasa gjennom 
tunnel. Det nåværende hovedspor Halden - Tistedal nedlegges. 
Halden kommune vil presisere at stasjonsområdet må ligge på sydsiden, 
og at en plassering på nordsiden ikke er akseptabel. 
Kommunen vil ellers legge stor vekt på å utvikle byens sentrale 
gangstrøk rundt den historiske hovedakse Storgata - Torggata slik at 
denne blir mest mulig uforstyrret av biltrafikk. 
5. De spørsmål som er knyttet til den planlagte bygging av ny bru over 
Tista med tilhørende tilknytninger til RV 21, RV 22 vg sentrum syd må 
løses raskest mulig og uavhengig av den øvrige fremdrift for planleg-
gingen i sentrum. Kommunen har ellers ingen merknader til den 
fremdriftsplanen som følger vedlagte konsekvensutredningsprogram 
fase Il. 
6. Halden kommune forutsetter at det i forbindelse med kommunedelplan 
og konsekvensutredning fase Il for strekningen Halden sentrum -
Kornsjø blir anledning til en grundigere sammenligning av trase-
variantene l og 2. Kommunen ønsker å unngå så omfattende inngrep i 
Klepper-området som variant 2 viser. Videre må løsninger for 
kryssende vilt og miljøhensyn i forbindelse med traseføringen forbi 
Prestebakke og Kornsjø studeres nærmere, med særlig vekt på 
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